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MOŽNOSTI UVEDBE 2 + 1 CEST NA SLOVENSKEM CESTNEM 
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Povzetek 
V magistrskem delu je predstavljen sistem 2 + 1 cest. Ponuja alternativo prečnemu profilu 
dvopasovnih cest. Je vrsta prečnega profila ceste s tremi pasovi (po en vozni pas v vsako 
smer + dodatni prehitevalni pas z izmenjujočo se smerjo vožnje vzdolž trase). V delu so 
izpostavljene izkušnje izbranih evropskih držav s sistemom 2 + 1 cest, med katerimi 
prednjači Švedska. Oblikovali smo predlog sistema, primernega za slovensko cestno 
omrežje. Ta temelji na izkušnjah iz tujine ter lokalnih lastnostih cestnega omrežja ter 
prostorskih omejitvah. Oblikovanje elementov je potekalo na osnovi realnih okoliščin na 
dveh glavnih cestah. Skozi proces dela smo določili dimenzije elementov prečnega profila 
ceste in oblikovali detajle vseh predvidenih prehodnih območij. Opisali smo prehode na in 
z 2 + 1 ter prehode znotraj odseka 2 + 1. Preverili smo primernost trase po odsekih. 
Rezultati so poleg opisnega dela (dolžina odseka, stran širitve ceste) prikazani še grafično. 
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Abstract 
The thesis presents a system of 2 + 1 roads. It offers an alternative to cross-section of the 
two-lane roads. It is a type of cross-section with three lanes (one lane in each direction + 
additional alternating passing lane). Furthermore experiences with 2 + 1 roads from 
various European countries are introduced. Also a proposal for a system suitable for the 
Slovenian road network has been designed. It is based on the experience from abroad and 
the local characteristics of the road network and spatial restrictions. Design elements were 
done on the basis of real circumstances on the two main roads. Through the process of 
work we determined the dimensions of the elements of the cross-section. All the details 
provided for transitional areas were formed (transitions to/from the 2 + 1 and transitions 
within sections). The appropriateness of the route segment is checked. The results are 
displayed descriptively (length of the section, side expansion of the road) and graphically. 
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1. UVOD 
1.1 Opredelitev problema in predmet raziskovanja 
Uspešen in enakomeren razvoj posameznih regij nedvomno pripomore pri doseganju 
boljših gospodarskih rezultatov države. Ta cilj je bistveno težje izpolniti s slabimi 
prometnimi povezavami med regijami. V Sloveniji so v preteklosti pospešeno gradili 
avtocestne povezave med pomembnejšimi gospodarskimi in upravnimi središči. Do 
nekaterih predelov so cestne povezave ostale nespremenjene. Še bolj skrbi dejstvo, da se je 
s finančno zelo zahtevnim projektom gradnje avtocest v vzdrževanje in modernizacijo 
ostalih državnih cest vlagalo premalo. Za regije brez dobrih cestnih povezav z ostalim 
delom države je potrebno poiskati smiselne rešitve. Gradnja štiripasovnih cest je zaradi 
zahtevnega terena, v katerem se te regije nahajajo, in relativno nizkih prometnih 
obremenitev, pogosto ekonomsko neupravičena. Nameniti je potrebno velik delež zemljišč, 
ki se pogosto uporabljajo v kmetijstvu, ali pa gre za varovana območja. Štiripasovne ceste 
pogojujejo izgradnjo izvennivojskih križanj ter posebne površine za oskrbo. 
Morda je smiselno vsaj za določene odseke poiskati rešitve rekonstrukcije obstoječih 
glavnih cest. Vse z namenom izboljšanja varnosti in prepustnosti obstoječih cestnih 
povezav. Ena izmed možnih rešitev bo predstavljena v nadaljevanju tega dela. Gre za 
koncept tripasovne ceste, kjer se na srednjem (prehitevalnem) pasu izmenično spreminja 
predpisana smer vožnje. V tujini je takšen koncept poznan pod imenom cesta 2 + 1. 
1.2 Namen in cilji 
V tujini je že vrsto let v uporabi alternativni tip ceste s posebnim prečnim profilom 2 + 1. 
V nekaterih evropskih državah se pogosto uporablja pri rekonstrukciji dvopasovnih cest 
izven naselij, z večjim deležem tovornega prometa. Uporablja se tudi kot ukrep za 
izboljšanje prometne varnosti in prepustnosti, na prej dvopasovnih cestah s širšim prečnim 
profilom. 
Namen magistrskega dela je seznaniti s konceptom sistema cest 2 + 1 in potencialom, ki ga 
predstavlja na področju izboljšanja cestnih povezav s trenutno slabše dostopnimi regijami 
v državi, poleg tega pa morda koga izmed odgovornih spodbuditi k ponovnemu razmisleku 
o možnih rešitvah predstavljenega problema. 
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Cilji so bili raziskati primere dobrih praks iz držav, ki ta koncept uporabljajo že več 
desetletij. Vključena je analiza rezultatov prometne varnosti, prepustnosti ceste, 
zadovoljstva uporabnikov. Nadaljnji cilj je podati predlog izvedbe 2 + 1 ceste, kot 
rekonstrukcije odseka ceste, kategorije G1 v Sloveniji. Pomembno je preučiti prometno 
tehnične značilnosti teh cest v drugih državah. S tem smo lažje oblikovali predlog zasnove 
cest 2 + 1 pri nas, torej predvsem prometno tehnične lastnosti ceste. Na te pa vplivajo 
lastnosti ceste, ki jo želimo rekonstruirati. Pogosto je poleg finančnih omejitev potrebno 
upoštevati še omejitve razpoložljivega prostora za gradnjo ali rekonstrukcijo cest na 
zahtevnih terenih. 
1.3 Predpostavke in omejitve raziskave 
Obravnavali smo samo primere uporabe sistema 2 + 1 za države, kjer so podatki prosto 
dostopni. Kljub temu smo pridobili dovolj podatkov za oblikovanje predlogov uvedbe cest 
2 + 1 na slovenskem cestnem omrežju. V slovenski zakonodaji takšen tip ceste ni 
predviden, zato smo se opirali na tujo. Zaradi zahtevnosti določanja prometno tehničnih 
elementov novega koncepta ceste je poudarek na najbolj ključnih za oblikovanje predloga. 
Zavedati se je potrebno, da je oblikovan predlog podan na idejni ravni in bi pred uvedbo 
takšnega koncepta bilo potrebno izvesti še številne raziskave, vključno s spremembami 
obstoječe zakonodaje, ter sprejetje novih podzakonskih aktov, ki urejajo to področje. 
1.4 Metode raziskovanja 
Pri izdelavi magistrskega dela je vključen pregled večinoma tuje literature in drugih virov. 
Za raziskovanje in analiziranje pridobljenih podatkov ter oblikovanje ugotovitev je bila 
uporabljena opisna (deskriptivna) metoda. V ustreznih kombinacijah bodo uporabljene še 
naslednje metode raziskovanja: 
– deskripcija: postopek opisovanja znanih dejstev, procesov in pojavov;  
– kompilacija: povzemanje opazovanj, spoznanj, stališč, sklepov in rezultatov drugih  
avtorjev;  
– kvalitativna (deduktivna) analiza: način logičnega sklepanja na temelju splošnih 
spoznanj; 
– sintetizacija: strnitev opazovanj, pojavov in procesov v eno celoto. 
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1.5 Struktura poglavij 
Za uspešno razjasnitev zastavljenega problema, ki je predmet raziskovanja, so ugotovitve, 
do katerih smo prišli med raziskovanjem, predstavljene v petih poglavjih, ki se medsebojno 
povezujejo. Tem poglavjem sledijo sklepne ugotovitve. 
V UVODU je opredeljen problem, ki predstavlja povod za nadaljnje raziskovanje tega 
področja ter izdelavo branega dela. Prikazani so namen in cilji, ki jih želimo doseči z 
oblikovanjem ugotovitev raziskave. Uvod vsebuje še predvidene omejitve pri raziskavi, 
uporabljene metode raziskovanja, na koncu pa še strukturo poglavij. 
Drugi del z naslovom PREDSTAVITEV SISTEMA 2 + 1 CESTE podaja samo idejo 
takšne ureditve potekanja prometa z njenimi prednostmi. Sledi opis koncepta s svojimi 
edinstvenimi značilnostmi v primerjavi s klasično ureditvijo dvopasovnih ali štiripasovnih 
cest, ki jih poznamo v Sloveniji. Predstavljene so omejitve sistema, možne pomanjkljivosti 
in nevarnosti, do katerih lahko pride ob izrednih dogodkih pri slabo načrtovanih sistemih. 
Vsebina poglavja bralcem, ki se s predstavljenim konceptom srečajo prvič, pomaga pri 
spoznavanju ideje in njenih prednosti ter slabosti. Na koncu si lahko ob prebranem delu 
lažje ustvarijo lastno mnenje o obravnavani temi. 
Poglavje CESTE 2 + 1 NA ŠVEDSKEM obsega nekoliko bolj podrobno razdelan in 
predstavljen sistem 2 + 1 cest pri njih. Poleg projektno in prometno tehničnih značilnosti 
ter rezultatov uporabe sta prikazana še stroškovni vidik in vidik vzdrževanja. 
Sledi poglavje CESTE 2 + 1 V DRUGIH EVROPSKIH DRŽAVAH. Kot je moč 
razbrati iz naslova, govori poglavje o izkušnjah s cestami 2 + 1 v nekaterih drugih 
evropskih državah. V posameznih podpoglavjih so opisani sistemi na Danskem, na 
Finskem in v Nemčiji. Izpostavljene so države, ki takšen koncept uporabljajo že desetletja 
in je v javnosti splošno sprejet. Samo večletne izkušnje prikažejo prave prednosti in 
pomanjkljivosti, ki med načrtovanjem niso bile predvidene. Poleg prometno tehničnih 
značilnosti posameznih sistemov bodo predstavljeni še njihovi rezultati o stanju prometne 
varnosti ter prepustnosti v primerjavi s stanjem pred uvedbo 2 + 1 ceste. 
Peto poglavje nosi naslov PREDLOG UVEDBE 2 + 1 CEST NA ODSEKIH 
GLAVNIH CEST V SLOVENIJI. Ob podpori podatkov in primerov dobre prakse iz 
tujine je oblikovan predlog možne implementacije sistema 2 + 1 na slovenskem cestnem 
omrežju. Kot osnova pri določanju dimenzij prečnega profila in drugih prometno tehničnih 
elementov služijo podatki o dimenzijah obstoječih cest, predvsem kategorije G1 in drugih 
cest z večjimi dimenzijami prečnih profilov in geometrijskih elementov. Sistem je v prvi 
vrsti namenjen rekonstrukcijam. Bližanje obstoječim dimenzijam ceste pomeni bistveno 
nižje stroške izvedbe. Sledita še primera predlagane izvedbe rekonstrukcije dveh odsekov 
glavnih cest z grafičnim prikazom. 
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Na koncu, v ZAKLJUČKU, sledijo sklepne ugotovitve raziskave. Nanašajo se na vsebino 
uvodnega dela, predvsem na predstavljen problem in zastavljene cilje raziskovanja. 
Predstavljena je smer, kateri bi lahko sledile nadaljnje raziskave obravnavanega področja.
Možnosti uvedbe 2 + 1 cest na slovenskem cestnem omrežju                                   Stran 5 
 
2. OPIS SISTEMA CEST 2 + 1 
2.1 Kapaciteta 
V primerjavi z dvopasovnimi cestami 2 + 1 ceste ponujajo višji nivo usluge. Nivo usluge 
označuje kakovost prometnega dogajanja. Kapaciteta 2 + 1 ceste je primerljiva s kapaciteto 
dvopasovne ceste. Takšen koncept je zato še posebej primeren na odsekih, kjer ne želimo 
večjih prometnih obremenitev, ki so posledica indukcije prometa. Pri indukciji prometa gre 
za naraščanje prometnih obremenitev zaradi nove, privlačne infrastrukture z večjo 
kapaciteto kot prej. Torej namesto kvantitativnega dejavnika (kapacitete) izboljšamo samo 
kvalitativni parameter (nivo usluge) obravnavane ceste ali njenega odseka. 
2 + 1 cesta lahko obratuje vsaj dva nivoja usluge višje kot dvopasovna cesta ob enakih 
prometnih obremenitvah. V idealnih pogojih, kjer prometne obremenitve nikoli ne 
presežejo kapacitete dvopasovne ceste, ponuja 2 + 1 cesta nivo usluge C ali boljše. Po 
priročniku HCM znaša kapaciteta dvopasovne ceste s prostim prometnim tokom brez 
motenj 1.700 voz/h v eni smeri vožnje. Urna prometna obremenitev v obeh smereh vožnje 
pa ne sme presegati 3.200 voz/h. V zeleni knjigi je priporočena prometna obremenitev 
1.200 voz/h v eni smeri vožnje. [1] 
Dolžina prehitevalnega pasu 
Optimalna dolžina prehitevalna pasu, brez območij prehajanja z ena na dva pasova in 
obratno, je od 0,8 km do 1,6 km. Uporaba pasov, krajših od 0,8 km, nima vpliva na 
zmanjšanje nastajanja kolon za počasnejšimi vozili. S sistemom 2 + 1 ceste želimo 
odpraviti nastajanje kolon zaradi počasnejših vozil, ko omogočimo varno prehitevanje 
hitrejšim vozilom po dodatnem (prehitevalnem) pasu. Pri prehitevalnih pasovih, daljših od 
1,6 km, ostaja del dolžine pasu neizkoriščen za prehitevanje. Prehitevalni pas se začne 
uporabljati kot vozni pas, kar onemogoča izvajanje prehitevalnih manevrov vozilom na 
voznem pasu. Pri prometnih obremenitvah nad 700 voz/h v eni smeri se prehitevalni pasovi 
lahko podaljšajo vse do 3,2 km. [1] Dolžina prehitevalnega pasu se določa na podlagi 
trenutnih in pričakovanih prometnih obremenitev, saj je za učinkovito delovanje sistema 2 
+ 1 cest ključno ustrezno načrtovanje in dimenzioniranje prehitevalnih pasov. Zveza med 
prometnimi obremenitvami in dolžino prehitevalnega pasu je prikazana v tabeli 1. 
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Tabela 1: Dolžina prehitevalnega pasu-odvisna od prometnih obremenitev [1] 
Prometne obremenitve v eni smeri (voz/h) Dolžina prehitevalnega pasu (km) 
100–200 0,8 
201–400 0,8–1,2 
401–700 1,2–1,6 
701–1200 1,6–3,2 
 
Vplivno območje prehitevalnih pasov je daljše od njegove dolžine. Pojavljanje kolon za 
počasnejšimi vozili se zmanjša še vse do 10 km po koncu prehitevalnega pasu (Graf 1). [1] 
Na 2 + 1 cesti se zato lahko pojavijo vmesni odseki z le dvema pasovoma. Nivo usluge pa 
ostane na vsaj primerljivo enako visokemu nivoju. Na ta način lahko 2 + 1 cesto umeščamo 
v omejen prostor, kjer na določenih odsekih sicer ni prostora za vse tri pasove. 
 
Graf 1: Gibanje deleža vozil, ki vozijo v koloni v odvisnosti od prepeljane poti [1] 
Večja nivojska križanja naj bodo vedno izvedena v območju prehoda z dveh na en pas v 
obeh smereh vožnje. Skozi križišče poteka samo en vozni pas v vsaki smeri. Na tretjem 
(sredinskem) pasu se izvede pas za leve zavijalce. 
2.2 Prometno tehnične lastnosti 
V osnovi 2 + 1 cesto sestavljata dva istosmerna pasova in en nasprotno smerni vozni pas. 
V prečnem profilu gre tako za tripasovno cesto, z dvema voznima pasovoma, po en v 
vsako smer vožnje. Osi voznih pasov se vzdolž ceste ne spreminjata (njuna medsebojna 
oddaljenost je konstantna). S tem je vožnja udobnejša in tudi bolj varna. Voznikom na 
voznih pasovih ni potrebno izvajati dodatnih manevrov, dodatno pozornost pa namenijo 
vozilom na prehitevalnem pasu v isti smeri vožnje. Dodaten vozni pas je namenjen 
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varnemu prehitevanju vozil. Vedno je umeščen neposredno ob levi rob voznega pasu. 
Ločuje ju prekinjena sredinska ločilna črta. V isti smeri se vzdolž trase dva pasova 
izmenjujeta z enim smernim voznim pasom. Dolžina, na kateri se izvede sprememba 
prečnega profila z dveh na en smerni vozni pas in obratno v nasprotni smeri, znaša 
približno okoli 2 km. Odvisna je predvsem od pogojev, ki jih določa teren, po katerem 
poteka trasa in umestitve križišč. Najboljši rezultati na področju kapacitete in 
preprečevanja nastajanja kolon za počasnejšimi vozili se dosežejo med 0,8 km in 1,6 km 
dolgih izmeničnih odsekih. Pri odsekih, daljših od 2 km, prehitevalni pas ostane premalo 
izkoriščen. 
Šibka točka tega tipa ceste so prehodi z dveh smernih voznih pasov na enega. Imenujemo 
ga tudi kritični prehod ali kritično prehodno območje. Območje obsega neposredni prehod 
in zaporno površino pred njim. Zaporna površina se izvede z zarisom talnih označb v 
nivoju vozišča. Že pred prehodnim območjem pa se s talno signalizacijo in prometnimi 
znaki na obeh straneh ceste voznike opozarja na bližajoč se konec prehitevalnega pasu v 
njihovi smeri vožnje. Pri cestah z varnostno ograjo na sredinskem ločilnem otoku je 
priporočljivo dodatno označiti VO z odsevnimi telesi. 
Prehodi z enega na dva vozna pasova so predstavljeni kot nekritični prehodi ali nekritična 
prehodna območja. Pred njimi je s prometnimi znaki urejeno seznanjanje voznikov na 
bližajoč se začetek prehitevalnega pasu in njegovo dolžino. 
Poznamo več prečnih profilov 2 + 1 cest. V grobem jih lahko razdelimo na ceste brez 
varnostne ograje v sredinskem ločilnem otoku in na ceste z njo. Ceste brez sredinske VO 
imajo ožje prečne profile. Sredinski ločilni pas vedno ni predviden. Nasprotno smerna 
pasova lahko ločujeta samo robna pasova z neprekinjenima robnima črtama. Ceste z VO 
zahtevajo širši prečni profil. Za zagotavljanje ustreznih varnostnih širin in oddaljenosti od 
ograje se izvede sredinski ločilni pas, v katerem se postavi VO. Od voznih pasov je ločen z 
neprekinjeno robno črto v obeh smereh vožnje. 
Izbira mest priključkov je zaradi izpolnjevanja pogoja ustreznih dolžin prehitevalnih pasov 
omejena. Nivojsko križišče se lahko na trasi umesti le tam, kjer poteka le en pas v eni 
smeri vožnje. Pred njim je tako v obeh smereh vožnje nujna postavitev prehodov z dveh na 
en vozni pas. Pred križiščem se v obeh smereh vožnje na sredinskem pasu uredi pas za leve 
zavijalce. Opcijsko se doda še pas za desne zavijalce. Poznane so ureditve s klasičnimi tri 
in štirikrakimi križišči kot tudi z enopasovnim krožnim križiščem. Pri izvennivojskem 
križanju ali priključevanju desno-desno je predvidena izgradnja pospeševalnih in 
zaviralnih pasov. 
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2.3 Prednosti sistema 
Glavna prednost 2 + 1 cest je vsekakor višja stopnja prometne varnosti kot na dvopasovnih 
cestah. Dodatno povečanje PV je moč doseči s fizično ločitvijo smernih pasov. Največkrat 
se v ta namen uporabi varnostna ograja, postavljena v sredinski ločilni pas med smernima 
voziščema, s čimer se preprečijo še PN s čelnimi trki. Ta tip prometnih nesreč se sicer na 2 
+ 1 cestah pojavlja v manjšem obsegu kot na dvopasovnih cestah, a vendar ni zanemarljiv. 
V primerjavi s stanjem pred rekonstrukcijo dvopasovne ceste v 2 + 1 se zmanjša število 
smrtnih žrtev in resnost poškodb pri PN na splošno. 
Nekatere študije kažejo ne ekonomsko sprejemljivost takšnih investicij. To še posebej drži, 
če gre za rekonstrukcijo z ustrezno širino prečnega profila. Dodatne socialne in ekonomske 
prednosti so v znižanju števila PN. Manj težje poškodovanih in umrlih udeležencev v 
prometu pomeni nižje stroške zdravljenja, manj stroškov zaradi zastojev in izgube, ki ga ob 
tem utrpi gospodarstvo. Ukrep rekonstrukcije dvopasovnih cest z ustrezno širino prečnih 
profilov v 2 + 1 je eden učinkovitejših ukrepov za trajno izboljšanje prometne varnosti. 
Investicija pa se preko nižjih stroškov, ki nastanejo v PN, povrne v nekaj letih. Švedska, 
kot vodilna država na področju razvoja in uporabe 2 + 1 cest, te trditve zagovarja s 
številnimi študijami. Nekaj pomembnejših rezultatov študij bo predstavljenih v naslednjem 
poglavju, ki govori o izkušnjah s sistemom 2 + 1 na Švedskem. 
Spodaj so naštete ključne prednosti sistema pred sorodnimi infrastrukturnimi ukrepi: 
- manj smrtnih žrtev pri PN z vožnjo preko sredinskega ločilnega pasu smernega 
vozišča, 
- nižji delež PN s čelnimi trki, 
- nižji delež težje in smrtno poškodovanih udeležencev, 
- preprečevanje nedovoljenih manevrov levega zavijanja, 
- urejena križanja z ostalim cestnim omrežjem, 
- zagotovljeno varno prehitevanje na predvidenih odsekih (dodaten, prehitevalni 
pas), 
- ukrep v smeri samorazlagajočih (t. i. self-explaining roads) cest. [2] 
2.4 Omejitve sistema 
Vpliv na kapaciteto ceste kljub trem pasovom ni pozitiven. Tretji pas, tudi sredinski pas, je 
namenjen samo prehitevanju počasnejših vozil. V praksi se je pokazalo, da kapaciteta 
ostane nespremenjena ali pa se nekoliko zmanjša v primerjavi z dvopasovno cesto. 
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Na cestah z ožjim prečnim profilom je potrebna širitev vozišča. To pa lahko precej podraži 
projekt rekonstrukcije. Z istim razlogom se v državah, ki imajo že večletne izkušnje z 
uporabo 2 + 1 cest, odločajo za ta tip ceste le pri ustreznih prečnih profilih obstoječih cest. 
Če je za uvedbo 2 + 1 cest potrebno izvesti razširitev rekonstruirane ceste za več metrov, 
se projekt ob upoštevanju zahtevnosti terena in izvedbe ustrezno dimenzionirane VK 
bistveno podraži. 
Izvedba z VO v sredinskem ločilnem pasu zahteva še bogatejši prečni profil rekonstruirane 
ceste. Z ograjo se sicer nekoliko poveča delež lažjih PN, ki se končajo brez ali pa z lažjimi 
poškodbami udeležencev. Gre seveda za trke v ograjo v sredinskim ločilnem pasu. 
Zanemariti ne gre niti stroškov, ki nastanejo s popravilom v nesreči poškodovanega dela 
ograje. Te, odvisno od ureditve v posamezni državi, lahko tudi v celoti nosi upravljavec 
ceste. 
Pri 2 + 1 cestah je še bolj kot pri ostalih cestah z nivojskim križanjem pomembno dobro 
načrtovanje priključkov. Omejevanje števila in združevanje priključkov. Predvidljivi in 
pregledni priključki pozitivno vplivajo na PV. Vendar so zato nekateri uporabniki (bližnji 
lastniki zemljišč, stanovalci), ki so uporabljali individualne priključke, primorani prevoziti 
daljše razdalje. Ob tem pa lahko nastanejo dodatni stroški – z gradnjo vzporednih 
povezovalnih cest do predvidenega priključka. 
Čeprav 2 + 1 ceste na odsekih z dvema istosmernima pasovoma omogočajo varno 
prehitevanje brez interakcij z nasproti vozečimi vozili, na nasprotnem smernem voznem 
pasu prehitevanje ni dovoljeno. Tako lahko izjemoma prihaja do nastajanja krajših kolon 
za počasnejšimi vozili na teh odsekih. 
Najpogostejše omejitve sistema, ki se pojavljajo v praksi, lahko strnemo v naslednjih 
alinejah: 
- nekoliko večji delež PN z materialno škodo, 
- dodatne zahteve po vzdrževanju in popravilu VO, 
- daljše poti do zemljišč neposredno ob cesti zaradi omejenega dostopa in natančno 
določenih mest priključkov [2], 
- višji stroški v primeru širitve prečnega profila. 
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3. Ceste 2 + 1 na Švedskem 
Švedi so svoj koncept 2 + 1 cest zasnovali na obstoječem, 3.600 km dolgem omrežju 
dvopasovnih cest, širine 13 m. Od teh jih 800 km sodi med ceste s širokima voznima 
pasovoma, 2.800 km pa med ceste s širokima asfaltiranima bankinama. Skupaj državno 
cestno omrežje obsega preko 10.000 km cest. PLDP na obravnavanih cestah znaša od 
4.000 pa vse do 20.000 voz/dan. Z rastjo prometnih obremenitev se je prometna varnost 
začela občutno slabšati. Ob predstavitvi strategije PV, znane kot vizija nič, je pomembno 
nalogo predstavljalo iskanje ukrepov za izboljšanje PV na širokih dvopasovnih cestah 
izven urbanih območij. Tisti čas je delež žrtev na teh državnih cestah znašal skoraj četrtino 
umrlih v prometnih nesrečah na Švedskem. Takratna vladna agencija, odgovorna za 
promet (SNRA), je predlagala rekonstrukcijo problematičnega tipa cest, kjer bo to le 
mogoče, v obstoječih gabaritih. Tako so lahko bistveno omejili finančno zahtevnost 
projekta. Možna je tudi novogradnja cest v sistemu 2 + 1, vendar so te rešitve sorazmerno 
redko izvedene. Izbran ukrep je predvideval uvedbo 2 + 1 cest. Smerni vozišči sta ločeni z 
VO z elementi jeklenih stebrov in jeklenic. Z uvedbo predlaganega ukrepa je bilo 
predvideno znižanje najhujših posledic PN za polovico. Uspešen dvig PV na testnih 
odsekih je odločno prispeval pri splošni naklonjenosti in sprejetju novega ukrepa. 
3.1 Razvoj sistema 2 + 1 
S ciljem večje prometne varnosti na obstoječih 13 m širokih cestah je Švedska vladna 
agencija za ceste začela s celovitim programom. Dodaten izziv za dosego tega cilja je 
predstavljal pogoj za izvedbo investicije ob minimalnih stroških in v obstoječih gabaritih 
ceste. Oblikovali so dva predloga ukrepov. Prvi predlog je bil rekonstrukcija v 2 + 1 cesto 
z vmesnim ločilnim pasom in varnostno ograjo iz jeklenic. Druga, dražja izbira je bila 
širitev v štiripasovno cesto z ožjimi voznimi pasovi. Skupna širina ceste bi bila 15,75 m. S 
tem ukrepom bi vplivali na povprečno hitrost vožnje ter zmanjšali tveganja na področju PV 
v primeru okvar in ob vzdrževalnih delih. Ukrep 2 + 1 ceste finančno zahteva približno 
200.000 EUR/km za ceste z omejenim dostopom in za ostale 2 + 1 ceste, glede na 
specifične zahteve (npr. lokalnih skupnosti) 300.000 do 500.000 EUR/km. Ukrep razširitve 
na štiripasovno cesto pa vsaj 600.000 EUR/km, poleg dodatnih stroškov vzdrževanja. [3] 
Ekonomski vidik je podrobneje predstavljen v posebnem poglavju v nadaljevanju. 
V preteklosti je edino alternativo med dvopasovnimi in štiripasovnimi cestami predstavljal 
poseben prečni profil dvopasovne ceste. Gre za prečni profil s širino 13 m, sestavljen iz 
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dveh nasprotno smernih pasov širine 3,75 m in dveh asfaltiranih bankin širine 2,75 m, 
kateri sta od voznih pasov ločeni s prekinjeno robno ločilno črto. Pomembno je imeti na 
voljo večjo izbiro tipskih prečnih profilov. Jasno je, da so razlike med klasičnimi 
dvopasovnimi cestami in štiri ali več pasovnimi cestami ogromne. Naštejmo le najbolj 
opazne, kot so varnost, kapaciteta, stroški investicije in vzdrževanja in zahtevana površina 
za gradnjo. V iskanju boljših rezultatov na področju varnosti so v devetdesetih oblikovali 
še dva nova prečna profila s skupno širino 13 m. Prvi tip je prečni profil s 5,5 m širokima 
voznima pasovoma in 1,0 m širokima asfaltiranima bankinama, ki sta od vozišča ločeni s 
hrupno robno črto. Drugi tip je prečni profil 2 + 1 ceste, kjer se smer vožnje na sredinskem 
(prehitevalnem) pasu spremeni vsak 1 do 2,5 km. 
Glavni razlog za iskanje alternativnih rešitev na dvopasovnih cestah je bil predvsem 
preprečevanje čelnih trkov. Tako so na Švedskem predstavili program, ki ga od leta 2002 
imenujejo ”Follow-up of Collision-free Roads”. Naloga programa je razjasniti odnos med 
nivojem usluge in prometne varnosti na izbrani cesti. Med letom 2001 in 2004 so za 
promet odprli mnogo rekonstruiranih odsekov, prej 13 m širokih dvopasovnih cest. 
Rekonstrukcija je bila izvedena relativno hitro, saj je bila odločitev sprejeta šele spomladi 
leta 2000. Januarja 2008 je bilo na Švedskem 1.800 km cest rekonstruiranih ali na novo 
zgrajenih po smernicah tega programa (gre za t. i. collision-free roads). Večina finančnih 
sredstev je bila pridobljena z naslova fonda za prometno varnost državnih cest. Manjšina 
pa direktno iz državnega proračuna z nacionalnim investicijskim načrtom. 120 km novo 
zgrajenih štiripasovnih cest širine 18,5 m s sredinskim ločilnim pasom širine 2,5 m. 470 
km 2 + 1 cest z omejenim dostopom in izvennivojskim križanjem, od tega na 366 km velja 
omejitev hitrosti 110 km/h. 1275 km 2 + 1 cest z neomejenim dostopom in nivojskim 
križanjem, od teh na 400 km velja omejitev hitrosti vožnje 100 km/h ter še približno 50 km 
2 + 2 cest širine 16 m in omejitvijo 90 km/h. [4] 
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Slika 1: Odsek 2 + 1 ceste z omejenim dostopom na Švedskem [5] 
Švedska nadaljuje s širjenjem ukrepa na ostale odseke 13 m širokih dvopasovnih cest izven 
urbanih območij. Zanimivo pa nekatere ceste niso popolnoma preurejene po sistemu 2 + 1. 
Na njih najdemo krajše odseke z dvema ali štirimi pasovi. Ključno je, da so tudi na teh 
odsekih izvedeni ukrepi, ki pripomorejo k večji PV. Večina 2 + 1 cest ima ločeni smerni 
vozišči, vsi priključki in križanja z ostalimi prometnimi povezavami so urejeni 
izvennivojsko. Uporaba ni dovoljena počasnejšim vozilom, kot so kmetijska mehanizacija 
ter kolesarji in pešci. Gre za princip hitrih cest, kjer je dostop delno omejen (Slika 1). V 
manjšem deležu obstajajo 2 + 1 ceste z urejenim nivojskim križanjem ter z individualnimi 
priključki do štirih stanovanjskih in drugih enot. Govorimo o neomejenem dostopu. 
3.2 Projektno tehnične lastnosti 
Na Švedskem uporabljajo različne prečne profile cest 2 + 1, ki so odvisni od prometne 
ureditve in ostalih kriterijev. Na cestah, kjer je dovoljen promet pešcev in kolesarjev, je ob 
desnem robu voznih pasov umeščen pas širine 0,75 m (Slika 2). 
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Slika 2: Klasičen prečni prerez 2 + 1 ceste z VO na Švedskem 
Uporablja se na cestah z nizkim številom pešcev in kolesarjev, kjer zaradi majhnih 
prometnih obremenitev izgradnja ločenih površin ni potrebna. Pogosto se v smeri z enim 
pasom doda pas, namenjen lažjemu prehodu urgentnih vozil. Širina pasu znaša 1 m. Pri 
tem prečnem profilu je potrebno tudi za dodaten pas izvesti enako voziščno konstrukcijo 
kot za vozne pasove. Prikazana sta prečna profila cest 2 + 1 z neomejenim dostopom širine 
13 m (Slika 3) in prečni profil 2 + 1 ceste z omejenim dostopom in izvennivojskim 
križanjem širine 13 m (Slika 4). 
 
Slika 3: Prečni profil 2 + 1 ceste (13 m) z neomejenim dostopom na Švedskem 
 
 
Slika 4: Prečni profil 2 + 1 ceste (13 m) z omejenim dostopom na Švedskem 
 
Poleg klasične širine prečnega profila, ki je skladna širini 13 m obstoječih dvopasovnih 
cest, je tu še prečni profil s skupno širino 14 m. Pri rekonstrukcijah njihove smernice 
omogočajo izbiro med obema širinama. Za novogradnje je priporočena širina prečnega 
profila 14 m (Slika 5 in Slika 6). [6] 
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Slika 5: Prečni profil 2 + 1 ceste (14 m) z neomejenim dostopom na Švedskem 
 
Slika 6: Prečni profil 2 + 1 ceste (14 m) z omejenim dostopom na Švedskem 
Dolžine tretjega (prehitevalnega) pasu, brez prehodnih območij, je med 0,9 km in 1,8 km. 
Te so vezane na potek trase in mesta križanj z ostalimi cestnimi povezavami. Ker ni večjih 
vzdolžnih nagibov nivelete ceste, ni bilo potrebe po gradnji dodatnega pasu za počasna 
vozila na vzponih. Ta se izvede na odsekih z enim pasom v smeri vzpona. Prehodna 
območja za kritične prehode (Slika 7) so dolžine 300 m, na stebrih varnostne ograje so 
nameščena odsevna telesa na medsebojni oddaljenosti 10 m. 400 m pred koncem 
prehitevalnega pasu so na obeh straneh ceste nameščeni prometni znaki, ki obveščajo 
voznike na konec pasu, dodatno pa še neposredno pred začetkom prehodnega območja. V 
prehodnih območjih je možna hitra odstranitev varnostne ograje za prehod vozil na 
nasproten prehitevalni pas. Nekritična prehodna območja, z enega na dva smerna pasova, 
so dolžine 100 m (Slika 8). 
 
 
Slika 7: Kritičen prehod 2 + 1 ceste na Švedskem 
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Slika 8: Nekritičen prehod 2 + 1 ceste na Švedskem 
Prečni profil sestavljajo vmesni ločilni pas širine 1,5 m, v katerem je nameščena varnostna 
ograja iz jeklenic, ki nudi nivo zadrževanja N2, 3,5 m široki trije pasovi in bankina na 
zunanjem robu dvopasovnega smernega vozišča. Na odseku z enim smernim voznim 
pasom in na prehodnih območjih je dodana bankina širine 1 m. Skupna širina na odseku z 
enim smernim pasom tako znaša 5,6 m. Na delih, kjer je bila nameščena varnostna ograja 
na zunanji strani cestišča že pred rekonstrukcijo v 2 + 1 cesto, je širina 4,6 m. Bankina je 
bila prvotno izvedena samo iz nevezanih plasti, septembra 1999 so površino asfaltirali. Ob 
enopasovnem smernem vozišču so poleg bankine izvedli še brežino s položnim naklonom 
1:6. Brežina se začne na začetku kritičnega prehodnega območja in konča ob koncu 
nekritičnega prehoda. Namenjena je varnemu vračanju ali ustavljanju vozil v primeru 
izgube nadzora nad vozilom in izleta vozila s cestišča. Kasneje so položne brežine delno 
nadomestili z varnostno ograjo iz jeklenic, predvsem na območjih z omejeno površino 
vzdolž ceste. Ob dvopasovnem smernem vozišču so samo odstranili bližnje stebre in 
drevesa, ki so ob izgubi nadzora nad vozilom predstavljala nevarnost trčenja vanje. Na 
območjih z omejenim prostorom je predlagan prehod na prečni profil s samo dvema 
pasovoma. [3] 
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Slika 9: Trikrako križišče na 2 + 1 cesti na Švedskem [6] 
Število križanj z drugimi povezavami je omejeno ali urejeno izvennivojsko (Slika 9). Kjer 
je le možno, so urejene ločene površine, namenjene pešcem in kolesarjem. 
Na cestah z neomejenim dostopom so urejena nivojska križanja z ostalimi cestnimi 
povezavami. Nivojska križanja se namensko nahajajo na mestih prehajanja, z enega na dva 
smerna pasova in obratno. Nivojska križišča so kanalizirana, izvedena z levimi pasovi na 2 
+ 1 cesti in z označenimi zapornimi ploskvami (Slika 10). 
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Slika 10: Štirikrako križišče 2 + 1 ceste na Švedskem [6] 
Prehodna območja z dveh na en pas (kritični prehod) so napravljena na dolžini 300 m, 
prehodna območja z enega na dva pasova (nekritični prehod) pa na dolžini 100 m. [6] 
Prehod se izmenično izvede na odsekih dolžine od enega do dveh kilometrov. Dolžina 
odsekov je odvisna od trase ceste in lokacij križišč. Dvopasovni prečni profil se lahko 
uporabi na daljših premostitvenih objektih, na odsekih s pogosteje izvedenim 
priključevanjem drugih cestnih povezav, na odsekih, ki so bolj obremenjeni s prometom 
kolesarjev in pešcev, in na odsekih s preveč omejenim prostorom, ki onemogoča umestitev 
ceste z večjim prečnim profilom. 
Pri rekonstrukciji so predvideni še dodatni ukrepi za izboljšanje PV, kot so: 
- zavarovanje nevarnih mest vzdolž ceste pred trki vozil, 
- znižanje nagiba brežin v razmerju 1:6 na enopasovnih odsekih, v smeri vožnje, 
- zagotavljanje ustrezne oddaljenosti nevarnih objektov od dvopasovnega vozišča, v 
smeri vožnje. 
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3.3 Prva 2 + 1 cesta s sredinskim ločilnim pasom z varnostno ograjo 
Takšna cesta je bila odprta spomladi leta 2000. Rekonstruirali so cesto E4, ki poteka med 
mestoma Gävle in Axmartavlan. Cesta skupne dolžine 32 km je bila rekonstruirana v 
etapah. V juniju leta 1998 so rekonstruirali 14 km. Preostali del so v septembru istega leta 
uredili v 2 + 1 cesto samo s talnimi oznakami in brez sredinskega ločilnega pasu z 
varnostno ograjo. Naslednje leto so v septembru 14 km dolg odsek z ločilnim pasom z 
varnostno ograjo podaljšali na dolžino 23 km. Leta 2000 je bilo danih v uporabo še zadnjih 
8 km 2 + 1 ceste z vmesnim ločilnim pasom, v njem pa so namestili varnostno ograjo iz 
jeklenic. 
Cesta E4 je bila leta 1987 odprta kot 13 m široka dvopasovna cesta z omejenim dostopom 
(torej z značilnostmi hitre ceste). PLDP je znašal 7.000 voz/dan. Čez štiri leta so jo 
preuredili v dvopasovno cesto s širokima voznima pasovoma. Vožnja po tej cesti je zaradi 
okolja (ravninske pokrajine), skozi katerega poteka, in le enega nivojskega križišča na 
celotnem odseku veljala za monotono. Omejitev hitrosti so zato v novembru 1996 znižali s 
110 km/h na 90 km/h. Po rekonstrukciji v 2 + 1 cesto je ponovno stopila v veljavo prvotna 
omejitev hitrosti. Do rekonstrukcije ceste je v PN umrlo 21 oseb, od tega 15 v čelnih 
trčenjih. 59 oseb se je težje poškodovalo, od tega večina v PN s čelnim trkom. Po 
rekonstrukciji se je delež PN s smrtnim izidom ali težjimi poškodbami zmanjšal za okoli 
70 %. [3] 
Zaključne ugotovitve prve 2 + 1 ceste z varnostno ograjo v vmesnem ločilnem pasu na 
Švedskem so bile z vidika varnosti zelo pozitivne. V prvih štirih letih tako ni bilo PN s 
smrtnim izidom ali težje poškodovanimi udeleženci. S tem so se izognili popolnim 
zaporam ceste zaradi potreb reševanja v hujših PN. Nivo usluge se nekoliko zniža na 
dvopasovnih istosmernih odsekih ob vzdrževalnih delih (popravilo VO) vsaj enkrat 
tedensko za približno dve uri. 
3.4 Rezultati uporabe 
Izvedli so več različnih meritev in opazovanj prometnega toka na 2 + 1 cestah. Služile so 
kot podlaga študijam o značilnostih prometnih tokov na obravnavani infrastrukturi. 
Literatura, iz katere smo črpali izsledke študij, in natančnejši parametri, ki so bili 
uporabljeni pri izvajanju meritev in analiz, so vsebovani v virih tega dela in so prosto 
dostopni na spletu. 
3.4.1 Hitrosti vožnje v prometnem toku 
Pri oblikovanju programa preureditve 13 m širokih cest so se pojavile številne kritike. 
Predvsem na račun znižanja potovalnih hitrosti zaradi ožjih voznih pasov na enopasovnih 
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smernih odsekih in primernosti takšnega ukrepa na državni cesti. Glavni očitki so bili 
zmanjšana možnost za prehitevanje in s tem znižanje potovalnih hitrosti in kapacitete. 
Obsežni zastoji ob okvarah tovornih vozil. Omejena prevoznost za izredne prevoze, 
vozilom bo onemogočena vožnja po sredini vozišča zaradi varnostne ograje (največja 
težava na premostitvenih objektih). Slabši dostop in prevoznost urgentnim vozilom. Večje 
motnje v prometnem toku ob zimskem vzdrževanju in drugih vzdrževalnih delih. 
S tem bi se naj znižale potovalne hitrosti. Za razliko od pričakovanega znižanja za dva do 
štiri km/h se je potovalna hitrost dvignila za podobno vrednost. V povprečju so hitrosti 
ostale na istem nivoju kot pri dvopasovnih cestah širine 13 m. Omejitev hitrosti na cesti z 
omejenim dostopom znaša 110 km/h, na cestah z neomejenim dostopom je pogosto 
omejitev znižana na 90 km/h. Za tovorna vozila velja omejitev hitrosti 80 km/h. [6] Jeseni 
2008 je začela veljati enotna omejitev hitrosti 100 km/h na vseh 2 + 1 cestah z varnostno 
ograjo v sredinskem ločilnem pasu. 
S pomočjo analize meritev hitrosti na prvih 2 + 1 cestah na Švedskem so izvedli določitev 
nivoja usluge. Uporabljena sta bila dva načina merjenja hitrosti vožnje vozil: točkovne 
meritve in meritve na odseku. Hitrosti so merili na različnih delih in odsekih ceste in ob 
različnih voznih razmerah. Izvedena je bila še primerjava s hitrostmi na istem odseku pred 
rekonstrukcijo v 2 + 1. Točkovno merjenje hitrosti, v obeh smereh vožnje, so opravili na 
prej 13 m široki dvopasovni cesti in kasneje na 2 + 1 cesti. [3] Oboje so izvedli v mesecu 
septembru, v obdobju 24 ur. Meritve so po rekonstrukciji opravljali še enkrat letno v 
izbranem dnevu v mesecu juniju. Omogočena je bila primerjava hitrosti na enopasovnem 
in dvopasovnem smernem vozišču. 
Ugotovitve, prikazane v nadaljevanju, veljajo za prometni tok v povprečnih razmerah, s 
prometnimi obremenitvami od 200 do 300 voz/h. Hitrosti osebnih avtomobilov na 
prehitevalnem pasu so presegale tedaj veljavno omejitev hitrosti vožnje 90 km/h za 20 do 
30 km/h. Potovalne hitrosti osebnih avtomobilov pri omejitvi 90 km/h so višje kot pri 
dvopasovni cesti s širokimi pasovi, in sicer za 2 km/h pri VO v ločilnem pasu in za 4 km/h 
pri cestah brez ločilnega pasu. Na enopasovnem smernem vozišču so hitrosti v primerjavi z 
2 + 1 z VO v sredinskem pasu višje povprečno za 2 km/h. Na odsekih, kjer je poleg 
sredinske VO manj kot 1 m od zunanjega roba vozišča nameščena ograja, so hitrosti 
nekoliko nižje. Ob omejitvi 90 km/h je povprečna hitrost vožnje osebnega avtomobila 
znašala 101 km/h, ob dvigu omejitve na 110 km/h se je zvišala za 6 km/h. Pri omejitvi 110 
km/h je povprečna hitrost 108,5 km/h. Razlika med eno in dvopasovnim smernim 
voziščem je 5 km/h. Pri urnih prometnih obremenitvah nad 500 voz/h v eni smeri, se 
hitrosti na enopasovnem smernem vozišču nekoliko znižajo. Povprečna hitrost vožnje 
osebnih avtomobilov po prehitevalnem pasu je 120 km/h. [4] 
Naslednji graf prikazuje predviden vpliv prometnih obremenitev na hitrost vozil v prostem 
prometnem toku na takrat še samo načrtovanih 2 + 1 cestah z VO. Model temelji na 
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izkušnjah z dvopasovnimi hitrimi cestami (SMW) širine 13m, z 2 + 1 cestami brez VO in z 
dvopasovnimi cestami širine 9 m (Graf 2). 
 
Graf 2: Predviden vpliv prometne obremenitve na hitrost prometnega toka [3] 
Meritve hitrosti prometnega toka blizu kapacitete, torej s prometnimi obremenitvami med 
1200 in 1350 voz/h kažejo na povprečne hitrosti med 93 in 100 km/h. Izvajali so jih na 
začetku enopasovnega smernega vozišča pri omejitvi hitrosti vožnje 90 km/h. Zasičenost 
prometnega toka nima velikega vpliva na hitrost. Najverjetneje zaradi mesta izvajanja 
meritev. Največja urna prometna obremenitev predstavlja 30 do 35 % PLDP v opazovani 
smeri vožnje. [3] 
3.4.2 Vpliv prometnih obremenitev na hitrost in nivo usluge 
Prometne obremenitve so zelo visoke ob nedeljah v avgustu in septembru. Zlasti, če jih 
primerjamo s PLDP, ki znaša 3.700 voz/h v opazovani smeri vožnje. Pred novembrom niso 
zaznali povprečnih urnih hitrosti vožnje pod omejitvijo 90 km/h. V decembru so se v vsaj 
polovici dni pojavile povprečne urne hitrosti pod omejitvijo. Ob sneženju in zimskem 
vzdrževanju hitrosti padejo občasno tudi pod 80 km/h. Okvare vozil, sodeč po rezultatih 
študije, nimajo vpliva na hitrost prometnega toka. Pet odstotkov izmerjenih hitrosti v 
enournem intervalu je bilo nižjih od omejitve 90 km/h v obeh smereh vožnje. Pri omejitvi 
110 km/h je bil delež vozil, ki so na enopasovnem odseku vozila pod omejitvijo, kar 73 %, 
na dvopasovnem (v nasprotni smeri) pa 58 %. Le en odstotek predstavljajo vozila, ki so 
vozila 75 km/h ali manj, skupno za obe smeri vožnje. Z omejitvijo 110 km/h jih je en 
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odstotek vozil 100 km/h na enopasovnem odseku, na dvopasovnem pa 102 km/h ali manj. 
[3] 
Čeprav je ugotovljen nivo usluge višji od pričakovanega, imajo 2 + 1 ceste nižjo kapaciteto 
od dvopasovnih cest s širokimi voznimi pasovi. Kapaciteta 2 + 1 ceste je nekje med 1.600 
in 1.700 voz/h v eni smeri, za 300 voz/h manj kot dvopasovne ceste. Ozko grlo predstavlja 
kritičen prehod z dveh na en smerni vozni pas. Pri prometnih obremenitvah do 1.400 voz/h 
v eni smeri nivo usluge še ne pade na kritično mejo. [6] 
3.4.3 Kakovost odvijanja prometa in nevarne situacije 
V primeru PN ali vozil v okvari na enopasovnem smernem vozišču je obseg zastoja 
manjši, kot je bilo pričakovati. Kar potrjuje študija, ki so jo izvedli na Univerzi v 
Stockholmu (na Royal Institute of Technology). Izvedli so meritve hitrosti na dveh odsekih 
2 + 1 cest z omejenim dostopom v obdobju enega leta. Zajete so bile še vremenske razmere 
in drugi vplivi na hitrost prometnega toka. Če povprečna hitrost v urnem intervalu pade 
pod 80 km/h, lahko sklepamo, da je prišlo do motenj v prometnem toku. Za znižanje 
hitrosti vožnje pod 80 km/h so v le 0,05 % bile vzrok PN ali fizične ovire na vozišču 
(največkrat vozila v okvari). V teh primerih je bila povprečna hitrost prometnega toka v 
obeh smereh približno 65 km/h. Za nižje hitrosti so večinoma vzrok sneženje, pluženje cest 
in prometne konice s 1.000 voz/h v eni smeri. Do zastoja zaradi prometnih obremenitev 
blizu kapacitete ceste, je prišlo na enem odseku, kjer PLDP znaša 20.000 voz/dan. [4] 
Študija ranljivosti, izvedena s strani podjetja za prometno planiranje Transek, je zajela 
podatke o ustavljanjih prometnega toka, preusmeritvah in PN. Vključili so štiri tipe cest: 2 
+ 1 ceste z omejenim in neomejenim dostopom ter štiripasovno cesto (2 + 2) z neomejenim 
dostopom širine 16 m, štiripasovno cesto z ožjim prečnim profilom širine 18,5 m in še 
štiripasovno avtocesto s širino 21,5 m. Skupaj je bilo obravnavanih enajst odsekov za 
obdobje med julijem 2002 in junijem 2004. Določene so bile tri skupine motenj 
prometnega toka. PN, vzdrževalna dela in ostali dogodki, kot so ustavljena vozila, tovor in 
ostali predmeti na vozišču. Ugotovili so, da nobena skupina motenj prometnega toka 
občutno ne vpliva na kakovost odvijanja prometa. [4] Med izvajanjem meritev so opazili 
nekatere nevarne situacije in ostale motnje, ki vplivajo na hitrost prometnega toka. Dve 
tovorni vozili, prvo s prekoračenimi dimenzijami tovora, ter drugo s prekoračeno maso, sta 
obtičali na vozišču in povzročili daljšo kolono vozil. V času opravljanja meritev se je 
zgodilo vsaj pet nesreč ali nevarnih situacij (okvara vozila). To je povzročilo zaprtje ene 
smeri ceste za več ur. Reševalci so morali enkrat uporabiti prehod v varnostni ograji na 
sredinskem ločilnem pasu. [3] 
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3.5 Prometno tehnične lastnosti 
Predvideno je bilo znižanje hitrosti vožnje osebnih vozil v prostem prometnem toku za 
nekaj km/h. Na ta pojav so pokazale izkušnje pri 2 + 1 cestah brez sredinskega ločilnega 
pasu in sredinske VO. Predpostavili so, da so želene hitrosti vožnje na 13 m široki 
dvopasovni cesti enake kot na 2 + 1 cesti na enopasovnem in dvopasovnem smernem 
vozišču. V praksi se je pokazal dvig hitrosti vožnje. Vsa prehitevanja se opravijo na 
dvopasovnem smernem odseku. Počasnejše vozilo vedno prvo prehiti vozilo, ki vozi 
neposredno za njim. Dolžine odsekov s prehitevalnim pasom so med enim in dvema 
kilometroma. Kapaciteta dvopasovne smeri ceste je ocenjena na 3.000 voz/h in 1.300 voz/h 
za enopasovno smerno vozišče 2 + 1 ceste. Simulacije so pokazale na bistveno večji vpliv 
prometnega toka na potovalne čase kot pri dvopasovnih cestah. [3] Hkrati so potrdili še 
trditev nemških strokovnjakov, da so krajši odseki na 2 + 1 cesti, ob večjih prometnih 
obremenitvah, učinkovitejši. 
3.5.1 Prometna signalizacija 
Na prehodu z dvopasovne na 2 + 1 cesto je postavljena prometna signalizacija, navadno na 
obeh straneh vozišča, ki voznike seznanja z veljavno prometno ureditvijo. Opozarja na 
uvedbo dodatnega, prehitevalnega pasu in njegovo dolžino. 
 
Slika 11: Prometna ureditev kritičnega prehoda 2 + 1 ceste na Švedskem [6] 
Pri prehodu iz dveh na en smerni vozni pas so prometni znaki na obeh straneh voznih 
pasov postavljeni 400 m pred prehodom, ter še na začetku območja prehoda. Na stebrih 
varnostne ograje so na medsebojni oddaljenosti 100 m nameščena odsevna telesa (mačje 
oči). Na območju prehoda pa so odsevna telesa na stebrih ograje nameščena na razdalji 10 
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m. Območje prehoda je dodatno označeno s horizontalno signalizacijo v obliki talnih 
označb (puščice za usmerjanje prometa) (Slika 11). Sredinski ločilni pas je od smernih 
vozišč ločen s talno označbo, neprekinjena robna črta. [6] 
3.5.2 Varnostna ograja v sredinskem ločilnem pasu 
Smerni vozišči sta ločeni z varnostno ograjo z nivojem zadrževanja N2. Glavni namen te 
ograje je preprečitev gibanja vozila na nasprotno smerno vozišče. S tem se zmanjša 
potencialna možnost za nastanek čelnih trkov. Ograjo sestavljajo jekleni stebri, med 
katerimi so napete jeklene vrvi (jeklenice) v treh ali štirih vrstah. Ograje z nivojem 
zadrževanja N2 so sposobne zadržati osebno vozilo pri hitrosti 100 km/h pri 20-
stopinjskem kotu trčenja glede na os voznega pasu. Ob tem se ograja pomakne za enega do 
dveh metrov. Nivoji zadrževanja so standardizirani s strani Evropskega inštituta za 
standardizacijo (CEN). Izvedbe ograje se nekoliko razlikujejo glede na proizvajalca ograje. 
Zaključek varnostih ograj te vrste onemogoča prevrnitev vozila, če to zapelje nanj (Slika 
12). Vzdolž ceste so predvidena mesta za prehod vzdrževalnih in urgentnih vozil. Tam je 
omogočeno enostavno odstranjevanje dela ograje in prehod vozil na nasprotni smerni pas. 
Prehodi za urgentna in vzdrževalna vozila so urejeni na vsakih 3 do 5 km. [6] 
 
Slika 12: Zaključek varnostne ograje na Švedskem 2 + 1 cesti [6] 
Širina sredinskega ločilnega pasu se giblje med 1,25 m in 2 m. Značilni širini ločilnega 
pasu sta 1,5 m in 1,75 m. Pomembno je upoštevati obseg pomika varnostne ograje ob trku. 
Ključno je, da ne pride do posega v prometni profil nasprotnega smernega pasu. Takšen 
pomik naj ne bi vplival na zmanjšanje PV, v primerjavi s cesto brez sredinske VO. Pri trku 
nedvomno lahko pride do delnega posega v prometni profil nasprotnega voznega pasu. 
Tako so pri načrtovanju vzeli v obzir bočno oddaljenost, ki jo puščajo vozniki od robne 
črte voznega pasu. Prednost izbranega tipa ograje je v stebrih, ki se na mestu trka ločijo od 
podlage. Jeklene vrvi pa usmerijo vozilo nazaj na vozni pas. Ograja ni preizkušena za težja 
tovorna vozila. Izkušnje pa kažejo, da ima sposobnost zadrževanja težkih tovornih vozil ob 
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trkih pod majhnimi koti. [6] Za popravilo varnostne ograje je za promet v povprečju 
potrebno za dve uri zapreti prehitevalni pas. Takšna popravila so potrebna nekje enkrat 
tedensko. 
3.6 Prometna varnost na 2 + 1 cestah 
Napoved o zmanjšanju PN s hujšimi posledicami za polovico, v primerjavi s stanjem na 
dvopasovnih cestah širine 13 m, se je izkazala za preskromno. Boljše rezultate PV 
dosegajo ceste z omejenim dostopom, kjer so tudi vsa križanja urejena izvennivojsko. 
Upad čelnih trkov gre v največji meri pripisati postavljeni VO v sredinskem ločilnem pasu. 
Hkrati velja izpostaviti delež trkov v VO, ki je večji od predvidenega. V povprečju na 
omrežju 2 + 1 cest prihaja do trkov v VO v sredinskem ločilnem pasu vsaj enkrat na teden. 
Več kot polovica trkov se zgodi na enopasovnem smernem vozišču ter v času slabših 
voznih razmer, največ pozimi zaradi zdrsov. Na kritičnem odseku, torej kjer dva pasova 
prehajata v enega, se zgodi samo 8 odstotkov nesreč. Večina trkov v VO se konča le z 
materialno škodo. [6] Prvotne 2 + 1 ceste na Švedskem v osemdesetih in devetdesetih letih 
so bile zasnovane brez VO na sredinskem ločilnem pasu. Ob uvedbi ograj v ločilnem pasu 
se je PV na 2 + 1 cestah bistveno izboljšala. 
Na 13 m širokih cestah je nivo prometne varnosti višji za 10 % v primerjavi z 9 m širokimi 
klasičnimi, dvopasovnimi cestami. Vendar pa ceste s širokimi vozni pasovi in 2 + 1 ceste 
niso dosegle pričakovanih rezultatov, na področju izboljšanja PV. Ob koncu devetdesetih 
so ob naraščanju prometnih obremenitev te ceste terjale 100 smrtnih žrtev (kar predstavlja 
25 % vseh na državnih cestah) in 400 huje poškodovanih udeležencev PN (kar predstavlja 
20 % vseh na državnih cestah) vsako leto. Polovico vseh PN na dvopasovnih cestah so 
predstavljala trčenja v nasproti vozeča vozila ali v ovire ob vozišču. [3] Ta so največkrat 
posledica izgube nadzora nad vozilom. Kar je posledica utrujenosti, manjka pozornosti in 
monotonosti vožnje na cestah z manjšimi prometnimi obremenitvami. 
3.6.1 Splošna analiza prometne varnosti 
Pri preverjanju stanja PV so vključeni podatki o številu smrtnih žrtev PN pred in po 
rekonstrukciji 13 m dvopasovne ceste (Tabela 2). Na 2 + 1 cestah so zabeležili 54 smrtnih 
žrtev, od tega se je 11 udeležencev smrtno ponesrečilo v območjih priključkov in križišč. 
Pri omejitvi 110 km/h je za 76 % manj PN s smrtnim izidom kot pred rekonstrukcijo, na 
cestah z omejitvijo 90 km/h pa za 82 % manj. Na prostih odsekih je bilo PN z najhujšim 
izidom za 79 % manj kot pred rekonstrukcijo. Delež umrlih v PN na 2 + 1 cestah na 
milijon osnih kolometrov letno, je enak kot pri štiripasovnih avtocestah z omejitvijo 
hitrosti 110 km/h in znaša 0,0021. Prevožena razdalja se najpogosteje izrazi v milijonih 
osnih kilometrov. Pri alternativnem tipu štiripasovne ceste z ožjimi voznimi pasovi, skupne 
širine 18,5 m, je delež umrlih v PN na milijon osnih kilometrov letno višji od 2 + 1 cest in 
znaša 0,004, za odprte odseke pa 0,0034. Kar pomeni, da ta tip ceste nima vpliva na 
Možnosti uvedbe 2 + 1 cest na slovenskem cestnem omrežju                                   Stran 25 
 
izboljšanje ravni PV. Za analizo prometne varnosti je bilo poleg 1200 km 2 + 1 cest (z in 
brez vmesnega ločilnega pasu z ograjo) obravnavanih še 30 km 2 + 2 cest in 75 km 
štiripasovnih cest z ožjimi pasovi. Na cestah z omejenim dostopom je delež PN s telesnimi 
poškodbami nižji za 10 do 15 %. Delež poškodovanih na cestah z neomejenim dostopom 
pa je pri omejitvi 90 km/h nižji za 20 %, pri omejitvi 110 km/h se je delež povečal za 
enako vrednost. Možen vzrok za slabši rezultat so lahko manjše širine prečnega profila 
ceste, med 13 in 14 m. [4] Tabela prikazuje deleže težje poškodovanih in umrlih na milijon 
osnih kilometrov. 
Tabela 2: Stanje PV pri posameznem tipu ceste [4] 
Tip ceste 
Omejitev 
hitrosti 
(km/h) 
Delež težje 
poškodovanih na 
milijon osnih km 
Znižanje deleža PN 
(%) Delež težje poškodovanih 
v eni PN 
Znižanje 
deleža 
PN na 
odsekih 
(%) 
odseki + 
priključki 
prosti 
odsek 
odseki + 
priključki 
prosti 
odsek 
2 + 1 
(omejen 
dostop) 
110 0,0219 0,0209 57 56 0,25 58 
2 + 1 
(omejen 
dostop) 
90 0,0177 0,0146 62 66 0,19 63 
2 + 1 
(neomejen 
dostop) 
110 0,0305 0,0238 39 46 0,25 55 
2 + 1 
(neomejen 
dostop) 
90 0,0177 0,0104 63 74 0,17 66 
2 + 2 
(neomejen 
dostop) 
90 0,0195 0,0177 59 70 0,20 58 
4 pasovna 
18,5m 110 0,0218 0,0204 57 58 0,25 58 
2+1 (brez 
VO) 90 0,0323 0,0250 31 39 0,31 36 
 
Napravljena analiza PV je obsegala obdobje med decembrom 2007 in decembrom 2008. 
Zaznati je bilo občutno zmanjšanje težje ali smrtno poškodovanih udeležencev na milijon 
osnih km (t. i. FSI rate). Na cestah z omejenim dostopom (110 km/h) in štiripasovnih 
cestah (110 km/h) z ožjim prečnim profilom je delež nižji za 57 %. Na cestah z 
neomejenim dostopom (110 km/h) je delež na odprtih odsekih nižji za 46 %. [4] 
Na cestah z neomejenim dostopom, a z nižjo omejitvijo hitrosti 90 km/h se je delež težje 
poškodovanih zmanjšal za največ, za nekaj več kot 60 %. Na prostih odsekih je ta cesta 
doživela največji upad med vsemi novimi vrstami cest. Delež težje poškodovanih in umrlih 
se je znižal za več kot 70 %. Med PN izstopajo predvsem izleti z vozišča in naletna trčenja. 
Skupaj ta dva tipa PN tvorita, različno pri posameznih vrstah obravnavanih cest, med 60 % 
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in 80 % vseh PN. Občutno, za 90 %, se je zmanjšal delež težje poškodovanih najbolj 
ranljivih udeležencev v prometu (pešcev in kolesarjev). Na 2 + 1 cestah brez vmesnega 
ločilnega pasu in brez VO je delež težje poškodovanih dvakrat večji kot pri 2 + 1 cestah z 
VO in enako omejitvijo, 90 km/h. Vendar je delež na prostih odsekih za skoraj 40 % nižji 
kot pri dvopasovnih cestah s širino 13 m. [4] 
3.6.2 Prometna varnost motoristov 
Skozi celoten razvoj in pri oblikovanju končne rešitve izboljšanja PV na 2 + 1 cestah se je 
postavljalo vprašanje varnosti motoristov. To ostaja še danes eno izmed temeljnih vprašanj 
pri tujih strokovnjakih in v javnosti, v državah, kjer se prvič srečajo s »švedsko« rešitvijo. 
Vprašanje je oblikovano na osnovi izbranega tipa VO. Med stebri ograje so napete jeklene 
vrvi, stebri pa niso posebej zaščiteni in lahko predstavljajo potencialno nevarnost 
motoristom. Prav s tem razlogom so na Švedskem izvedli več študij z namenom ugotoviti, 
ali ta tip VO povzroči večje tveganje za nastanek težjih ali smrtnih poškodb ob trku 
motorista. 
Na 1.170 km obravnavanih cest, se je na 2 + 1 cestah težje poškodovalo 17 motoristov, 6 
jih je umrlo. Od tega so se tri težje poškodbe in ena smrtna žrtev zgodile v križiščih. Delež 
težje poškodovanih in PN s smrtnim izidom motorista je nekoliko nižji od nacionalnega 
povprečja (9,3 %) in znaša 7,8 %. Osem motoristov se je smrtno ponesrečilo na 2 + 1 
cestah in eden na štiripasovni cesti, zgrajenih po smernicah programa izboljšanja PV na 
cestni infrastrukturi (”Follow-up of Collision-free Roads”). Od tega je pri štirih PN s 
smrtnim izidom prišlo do kontakta z varnostno ograjo iz jeklenic. Na opazovanem cestnem 
omrežju se je 56 udeležencev smrtno ponesrečilo. Delež motoristov, 16,1 %, je bil večji od 
nacionalnega povprečja, 11,5 %. Gledano splošno na celotnem cestnem omrežju z 
upoštevanjem prepeljanih osnih kilometrov je na cestah zgrajenih po tem programu zaznati 
75 % znižanje deleža smrtnih žrtev v PN. Po rekonstrukciji 13 m širokih dvopasovnih cest 
in štiripasovnih cest z vmesnim zelenim pasom ter z omejenim dostopom v 2 + 1 se je na 
njih težje ali smrtno ponesrečilo med 65 % in 70 % manj motoristov. Bolj previdne ocene 
pa govorijo o približno 35 % znižanju. Te izhajajo iz trditve, da so motoristi na teh dveh 
tipih cest manj ogroženi od povprečja, na celotnem cestnem omrežju v državi. Ker smo si 
kot ključno vprašanje zastavili, ali VO iz jeklenic v sredinskem ločilnem pasu 2 + 1 cest 
negativno vpliva na PV sledi ugotovitev. Ograja na sredinskem ločilnem pasu kvečjemu 
pripomore k manjšemu tveganju za nastanek težjih poškodb motoristov ob PN. Delež težje 
poškodovanih in umrlih motoristov pa se lahko tudi prepolovi. [4] 
3.6.3 Trki v varnostno ograjo 
Število trkov v VO v sredinskem ločilnem pasu je odvisno od omejitve hitrosti in 
prometnih obremenitev. Višja omejitev hitrosti in večje prometne obremenitve povečajo 
število trkov. Na znižanje števila trkov v VO vpliva širina sredinskega ločilnega pasu. Pri 
omejitvi 110 km/h lahko pričakujemo do 25 % večjo možnost trčenja v ograjo kot pri 
omejitvi 90 km/h. S sredinskim ločilnim pasom širine 1,75 m ali več se verjetnost za trk 
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zniža za 20 %. Pri cestah s PLDP nad 9 000 voz/dan je možnost za trk večja za do 30 %. 
Prav tako se na enopasovnih smernih odsekih zgodi za vsaj polovico, več trkov kot na 
dvopasovnih smernih odsekih. [4] 
3.7 Vzdrževanje infrastrukture 
Vzdrževanje 2 + 1 cest je nekoliko zahtevnejše od dvopasovnih cest, še posebej po uvedbi 
VO V sredinskem ločilnem pasu. Ključna je skrb za varnost vzdrževalnih ekip ob 
popravilu ograj po trku. Promet se odvija neposredno ob njih. Pri zahtevnejših 
vzdrževalnih delih so v veliko pomoč točke za prehod na nasprotno vozišče v prehodnih 
območjih z dveh pasov na enega. V primeru PN ali vzdrževalnih del na odseku z enim 
smernim voznim pasom je možno promet preusmeriti na nasprotno smerno vozišče z 
dvema voznima pasovoma. Promet se ob znižani hitrosti odvija nemoteno. Vzdrževalnim 
in urgentnim ekipam pa je omogočeno varno delo na nasprotnem pasu. Med zimskim 
vzdrževanjem se pri čiščenju snega očisti tudi del sredinskega ločilnega pasu, toliko da se 
zagotovi vidnost robnih črt. 
Za zagotavljanje visoke stopnje varnosti in prepustnosti je potrebno prilagoditi tudi 
postopke in dejavnosti vzdrževanja. Vzdrževalna dela in dela nadzora premostitvenih 
objektov in druga opravila je smiselno uskladiti in jih izvesti hkrati na istem odseku. S tem 
minimaliziramo število delovnih zapor voznih pasov na odseku. Mobilne delovne zapore, 
kot je čiščenje odsevnih teles VO, pa se naj izvajajo v času manjših prometnih 
obremenitev. Med zimskim vzdrževanjem se zagotavlja vidnost talnih označb, zlasti robnih 
črt. 
3.7.1 Čiščenje snega 
Sneg se s sredinskega ločilnega pasu odstranjuje v širini 0,4 m od roba voznega pasu. [3] 
Zimsko vzdrževanje zahteva od vzdrževalnih ekip dodatno previdnost pri odstranjevanju 
snega z ločilnega pasu. Plužno vozilo ob stiku z VO iz jeklenic lahko poškoduje daljši 
odsek ograje, katerega je nato nujno čim prej zamenjati. Tako se ponovno zagotovi 
največji nivo zadrževanja VO ob trku vozila. Številni vozniki želijo prehiteti plužna vozila, 
s tem ogrožajo sebe in ostale udeležence. Čas potreben za odstranjevanje snega se v 
primerjavi s stanjem pred rekonstrukcijo ni povečal. 
3.8 Stroškovna analiza 2 + 1 ceste 
Stroški obratovanja in vzdrževanja 2 + 1 ceste v primerjavi s stroški obratovanja 
dvopasovne ceste širine 13 m, so bili izračunani na podlagi realnih stroškov na treh cestnih 
odsekih 2 + 1 cest. Podani so stroški na kilometer za leto pred in leto po rekonstrukciji v 2 
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+ 1. Stroški zimskega vzdrževanja so se povečali za 200 do 1.000 EUR/km na leto. Na 2 + 
1 cestah z omejenim dostopom in urejenim izvennivojskim križanjem za 1.500 do 3.000 
EUR/km na leto. Poraba soli na 13 m in 14 m širokih cestah se ni povečala. Znaša 0,1 
ton/km, v obdobju zimskega vzdrževanja tako nanese 10 do 20 ton/km porabljene soli. 
Ostali stroški vzdrževanja z izjemo vzdrževanja VO znašajo realno med 500 in 2.000 
EUR/km na leto. Čeprav so predhodne študije pokazale na letne stroške v rangu 8.000 in 
9.000 EUR/km. Od tega za zimsko vzdrževanje tudi do 4.000 EUR/km. [4] 
Trki v VO v ločilnem pasu se zgodijo vsakih 0,4 do 0,7 milijona osnih kilometrov, kar je 
odvisno od vremenskih pogojev in voznih razmer. Strošek popravila ograje na mestu trka 
je v poprečju 1.400 EUR. Na cestah z neomejenim dostopom je letni strošek popravila 
2.500 EUR/km. Pri cestah z omejenim dostopom pa 1.700 EUR/km. Upravljavec ceste 
nosi le 10 % finančnega zalogaja pri popravilu VO. S tem se letni strošek za vzdrževanje 
ograj giblje okoli 200 EUR/km. Preostali del stroška krijejo povzročitelji in njihove 
zavarovalnice. S tega naslova se letno pridobi med 1.500 in 2.500 EUR/km. Stroški 
popravil vozil udeleženih v PN s trčenjem v VO znašajo povprečno vsaj 4.000 EUR. Letno 
se ti stroški gibljejo med 5.000 in 8.000 EUR/km, saj letno pride do enega ali dveh trčenj v 
VO na vsakem kilometru ceste. Stroške krijejo udeleženci in njihove zavarovalnice. Če 
upoštevamo še strošek kritja škode na ograji, zavarovalnice izplačajo med 7.000 in 10.000 
EUR/km. [4] 
3.8.1 Stroški vzdrževanja 
Stroški, ki nastanejo z vzdrževanjem voziščne konstrukcije, predvsem zamenjave njenih 
plasti, so med drugim odvisni od posedkov, ki nastanejo na VK. S spremljanjem globin 
kolesnic je moč določiti finančno zahtevnost vzdrževanja ter časovni potek izvajanja 
vzdrževanja na posameznih odsekih ceste. S tem postopkom so v drugi polovici 80-ih in v 
na začetku 90-ih let s posebnim modelom določili letno povečevanje globine kolesnic. 
Na dvopasovnih cestah širine 9 m znašajo posedki na letni ravni 1,6 mm, na 13 m široki 
dvopasovni cesti pa 1,3 mm. Pogoj je, da PLDP ne preseže 10.000 kolesnih osi. Prav tako 
se predpostavili, da je za poglabljanje kolesnic v 80 % odgovorna obraba, za preostalih 20 
% pa deformacije VK. Ob ponovnem izvajanju meritev leta 2000 so ugotovili, da posedki 
na 9 m širokih cestah znašajo 0,8, na 13 m širokih cestah pa 0,6 mm. Vzrok je napačna 
predpostavka o zastopanosti glavnih vzrokov za nastanek kolesnic. Delež obrabe znaša 20 
%, deformacije VK pa 80 %. Izkazalo se je, da na 2 + 1 cestah letno povečevanje globine 
kolesnic sovpada s predpostavljenimi vrednostmi na začetku 90-ih let. Globine kolesnic na 
enopasovnem smernem vozišču so primerljive z globinami na dvopasovnih cestah širin 9 
m in 13 m. Na dvopasovnih smernih voziščih so globine skladne tistim na hitrih cestah. Z 
izjemo prehitevalnega pasu, kjer so kolesnice manjše kot na prehitevalnem pasu na 
avtocestah. [4] 
Letni stroški vzdrževanja 2 + 1 cest s PLDP do 10.000 kolesnih osi se gibljejo med 4.800 
EUR/km in 5.800 EUR/km. Kar je primerljivo s stroški vzdrževanja 13 m širokih 
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dvopasovnih cest v letu 1992. K tej številki je potrebno prišteti še stroške obsežnejše 
uporabe talne signalizacije in nižje učinkovitosti metod dela kot pri dvopasovnih cestah. 
Približna ocena dodatnih stroškov je 0,3 EUR/m2 na leto. Drugače povedano, so letni 
stroški vzdrževanja VK okoli 3500 EUR/km. Dodatni stroški lahko nastanejo še zaradi 
motenj prometnega toka med vzdrževalnimi deli. Ti stroški lahko znašajo do 2500 
EUR/km, a le če niso urejene obvozne poti. Pričakuje se 12-letno obdobje med menjavama 
asfaltnih plasti. Kar je nekoliko manj od pričakovanega obdobja uporabe dobre VK, ki je 
14 let, in s PLDP 10.000 kolesnih osi. Letni stroški obratovanja 2 + 1 ceste z VO v 
sredinskem ločilnem pasu na Švedskem so povzeti v tabeli 3. [4] 
Tabela 3: Stroški obratovanja 2 + 1 ceste z varnostno ograjo na Švedskem 
Vrsta stroška  EUR/km letno 
zimsko vzdrževanje največ 1.000, cesta z omejim dostopom 1.500 do 3.000 
drugi stroški vzdrževanja največ 1.500 
vzdrževanje VK največ 5.500, 3.500 z urejenim obvozom 
popravilo VO 1.700 (omejen dostop) do 2.500 (neomejen dostop), od tega upravljavec 10 % (okoli 200) 
skupni stroški do 10.500 neomejen dostop, do 12.000 omejen dostop 
stroški pri PN, trki v VO 7.000 do 10.000 (popravilo vozila 5.000 do 8.000 + popravilo VO okoli 2.000) 
 
3.8.2 Stroški investicije 
Investicijski stroški so glede na zahtevnost gradnje različni od objekta do objekta. S tem pa 
zanimivo ceste z omejenim dostopom in izvennivojskim križanjem niso bistveno dražje od 
rekonstrukcije v 2 + 1 cesto z neomejenim dostopom in križišči, urejenimi v istem nivoju. 
Prikazani podatki zajemajo stroške rekonstrukcij v 2 + 1 ceste od leta 1998 do 2003. 
Stroški rekonstrukcije 31 objektov 2 + 1 cest z omejenim dostopom v poprečju dosegajo 
150.000 EUR/km. Sicer pa stroški investicije variirajo med 64.000 EUR/km in 260.000 
EUR/km. Stroški pri rekonstrukciji 50 objektov v 2 + 1 ceste z neomejenim dostopom v 
poprečju dosegajo 250.000 EUR/km. Najcenejši kilometer rekonstruirane ceste je stal okoli 
47.000 EUR/km, najdražji pa 480.000 EUR/km. [4] Najdražji odseki so vključevali širitev 
prečnega profila cest z 8 m na 13 m. V tem obdobju so izvedli razširitve prečnih profilov 
na treh cestah. 
Vplive rekonstrukcije cest v 2 + 1 na državni proračun so določali na podlagi zbranih 
podatkov za izbrani cesti. Prva je bila izbrana dvopasovna cesta s širino prečnega profila 
13 m, s PLDP 7.000 voz/dan, deležem tovornih vozil 12 % in omejitvijo hitrosti 100 km/h, 
ki je bila rekonstruirana v 2 + 1 cesto z neomejenim dostopom. Poleg je bila izbrana še 
štiripasovna cesta s PLDP 9.000 voz/h, deležem tovornih vozil 12 % in omejitvijo hitrosti 
100 km/h. Izvedli so rekonstrukcijo v 2 + 1 cesto z omejenim dostopom. Upoštevali so 
vrednosti za leto 2006 in 40-letno obdobje amortizacije. Rezultat je pokazal strošek 
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izgradnje za cesto z neomejenim dostopom, ki znaša 280.000 EUR/km. Za cesto z 
omejenim dostopom pa 170.000 EUR/km. [4] 
3.8.3 Stroški PN in družbene koristi 
Pri oceni PV se pogosto uporablja vrednost učinkovitosti ukrepov za izboljšanje PV (road 
safety efficiency value), katero dobimo kot razmerje med letnimi stroški investicije 
(glavnice) in letnim padcem deleža težje poškodovanih in umrlih v PN. S tem dobimo 
strošek, potreben za preprečitev enega težje ali smrtno ponesrečenega udeleženca. 
Vrednosti se gibljejo okoli 200.000 EUR za ceste z neomejenim dostopom in 85.000 EUR 
za letno znižanje deleža težje ali smrtno ponesrečenih v PN. Vrednost učinkovitosti ukrepa 
uvedbe 2 + 1 ceste je na cestah z neomejenim dostopom 270.000 EUR in na cestah z 
omejenim dostopom 790.000 EUR. [4] Visoke vrednosti pomenijo dobro PV. Vrednosti za 
ceste z neomejenim dostopom so podobne tistim z ukrepi samodejnega nadzora prometa 
(npr. merilniki hitrosti). 
Družbene koristi so ocenjene glede na neto sedanjo vrednost, ki vključuje plačane davke in 
ostale pristojbine, sodeč po izračunih in dobljenih vrednostih, kjer so razmerja neto sedanje 
vrednosti objektov višje od nič. To pomeni, da je moč zaslediti socialno ekonomske koristi. 
Tako je razmerje neto sedanje vrednosti za 2 + 1 ceste z neomejenim dostopom 2,3, za 
ceste z omejenim dostopom pa 7,7. Kar kaže na visoko dobičkonosnost investicij v 2 + 1 
ceste. Trend v obdobju dvajset let sicer malo upade. A še vedno vrednosti ostanejo na 
pozitivni strani, 1,4 za ceste z neomejenim dostopom in 5,2 za ceste z omejenim dostopom. 
[4] 
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4. CESTE 2 + 1 V DRUGIH EVROPSKIH DRŽAVAH 
Izkušnje in različne ureditve 2 + 1 cest, značilne za posamezno državo, so podane v 
nadaljevanju. Vključene so nekatere evropske države z največ izkušnjami s tem tipom 
prečnega profila cest. Med njimi so predstavljene Danska, Finska in Nemčija. 
4.1 Predstavitev cest 2 + 1 na Danskem 
Danska uprava za ceste (Danish Road Directorate) se je na začetku devetdesetih let, po 
pozitivnih odzivih iz tujine, odločila za rekonstrukcijo treh odsekov cest na ruralnih 
območjih. Izvedena je bila preplastitev vozišč na vseh treh odsekih ter zaris novih talnih 
označb (Slika 13). 
 
Slika 13: Nekritični prehod 2 + 1 ceste na Danskem [7] 
Cesta 14 v okrožju West Zealand 
Odsek dolžine 5,2 km je bil v preteklosti izveden kot kombinacija tri- in dvopasovne ceste, 
z omejitvijo hitrosti 80 km/h. Po uvedbi sistema 2 + 1 je sestavljen iz sedmih izmeničnih 
odsekov dolžin od 400 m do 750 m (Tabela 4). PLDP znaša manj kot 7.000 voz/dan, delež 
tovornih vozil je 11 %. Skupna dolžina prehodnih območij znaša 1.320 m. V tabeli je ta 
vrednost znižana za 200 m, saj se prehoda med odseki 1 in 2 ter 3 in 4 prekrivata. [8] 
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Tabela 4: Dolžine odsekov na cesti 14 (Ringsted - Roskilde) [8] 
Številka 
odseka Stacionaža 
Dolžina prehodnega 
območja (m) 
Dolžina prehitevalnega pasu (m) 
Roskilde Ringsted 
1 47.300–48.050 200 550  
2 47.950–48.800 200  650 
3 48.800–49.500 200 500  
4 49.400–50.100 200  500 
5 50.100–50.680 180 400  
6 50.820–51.600 170  610 
7 51.600–52.520 170 750  
skupaj  1.120 2.200 1.760 
 
Cesta 16 v okrožju Frederiksborg 
Drugi, 10 km dolg odsek je že bil izveden kot 2 + 1 s šestimi izmeničnimi odseki dolžin od 
0,7 km do 1,8 km. Omejitev hitrosti je 90 km/h. Ob oblikovanju testnih odsekov 2 + 1 cest 
so izvedli sedem odsekov z dolžinami od 0,9 km do 1,4 km (Tabela 5). PLDP znaša 14.000 
voz/dan, delež tovornih vozil je med šestimi in osmimi odstotki. Skupna dolžina prehodnih 
območij znaša 2.000 m. V tabeli je ta vrednost znižana za 300 m, saj se prehodi med 
odseki 1 in 2, 3 in 4 ter 5 in 6 prekrivajo. [8] 
Tabela 5: Dolžine odsekov na cesti 16 (navezava na avtocesto Hillerød) [8] 
Številka 
odseka Stacionaža 
Dolžina prehodnega 
območja (m) 
Dolžina prehitevalnega pasu (m) 
Copenhagen Hillerød 
1 25.550–27.000 200 1.250  
2 26.900–28.500 300  1.350 
3 28.500–30.100 300 1.300  
4 30.000–31.600 300  1.300 
5 31.600–33.300 300 1.400  
6 33.200–34.800 300  1.300 
7 34.800–36.000 300 900  
skupaj  1.700 4.850 3.900 
 
Cesta 11 v okrožju North Jutland 
Zadnji odsek je predstavljal kombinacijo tripasovne in dvopasovne ceste s širokima 
voznima pasovoma. Dolžina odseka je devet km, omejitev hitrosti 80 km/h. Zdaj je 
urejenih osem izmeničnih odsekov dolžin od 0,35 km do 1,55 km (Tabela 6). PLDP je 
11.500 voz/dan, delež tovornih vozil je 10 do 12 odstotkov. V času poletnih dopustov 
prometne obremenitve narastejo na 15.300 voz/dan. Skupna dolžina prehodnih območij 
znaša 1.170 m. V tabeli je ta vrednost znižana za 200 m, saj se prehoda med odseki 1 in 2 
ter 3 in 4 prekrivata. [8] 
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Tabela 6: Dolžine odsekov na cesti 11 (NørreSundby – Aabybro) [8] 
Številka 
odseka Stacionaža 
Dolžina prehodnega 
območja (m) 
Dolžina prehitevalnega pasu (m) 
Nørresundby Aabybro 
1 6.000–6.720 140 580  
2 6.780–7.820 150  890 
3 8.160–8.600 90 350  
4 8.710–9.860 80  1.070 
5 9.140–10.470 130 1.550  
6 10.750–11.950 200  1.000 
7 12.200–13.680 110 1.370  
8 13.730–14.600 70  800 
skupaj  1.120 3.850 3.760 
 
4.1.1 Rezultati uporabe 
Mnenje uporabnikov na teh treh testnih odsekih je bilo pozitivno. Svojo naklonjenost 
novemu konceptu ceste so izkazali na ključnih področjih, ki jih kot vozniki doživljajo med 
vožnjo. Mnenje večine je potrdilo prednosti 2 + 1 cest na področju enostavnejšega in 
varnejšega prehitevanja in večjega občutka varnosti med vožnjo. Po izvedenih analizah 
stanja PV, so 2 + 1 ceste označili kot dobro alternativo dvopasovnim cestam s širokimi 
pasovi ali tripasovnim cestam izven urbanih območij. Vendar vpliv na izboljšanje 
prometne varnosti ni tolikšen, da bi veljalo uvesti sistem 2 + 1, le iz vidika PV. 
Prometno tehnične lastnosti 
Omejitve hitrosti so presežene tudi po uvedbi 2 + 1 cest. Hitrosti so višje na dvopasovnih 
istosmernih voziščih. Pričakovano še posebej na prehitevalnih pasovih. Hitrosti na 
prehitevalnem pasu naraščajo pri približevanju kritičnemu delu, prehodu z dveh na en 
smerni pas. V smeri enega smernega voznega pasu je povprečna hitrost vožnje nekoliko 
nižja kot pred uvedbo. Na cesti 14 so hitrosti vožnje v obe smeri padle za dva do tri km/h. 
Kar dvigne potovalni čas za štiri do šest sekund. Na cesti 16 je povprečna hitrost proti 
mestu Hillerød narasla za štiri km/h. Potovalni čas je krajši za 15 sekund, v smeri 
Copenhagena je potovalni čas ostal nespremenjen. Za tri km/h je padla povprečna hitrost 
na cesti 11, v smeri mesta Nørresundby, v nasprotni smeri se povprečna hitrost ni 
spremenila. Ob vikendih, v času poletnih dopustov, so povprečne hitrosti nekoliko nižje 
kot med tednom. Splošno uvedba 2 + 1 cest ni prinesla sprememb na področju potovalnih 
hitrosti. [8] 
Med dvema in šestimi odstotki vozil vstopi v območje zadnjih 100 m prehitevalnega pasu. 
S tem prevozijo zaporno površino ali pred vključevanjem na vozni pas zavirajo. Ob dvigu 
prometnih obremenitev je pričakovati večji delež vozil, ki se bodo na vozni pas vključevala 
v zadnjih 100 m prehitevalnega pasu. Na odsekih z omejitvijo hitrosti vožnje 80 km/h se 
nekaj manj kot 60 % vozil vključi nazaj na vozni pas pred zadnjimi 100 m. 30 % jih to 
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naredi v zadnjih 100 m in 12 do 14 % prevozi zaporno površino. Na odseku z omejitvijo 90 
km/h je delež vozil, ki se vključijo na vozni pas v zadnjih 100 m nekoliko večji, a zaporno 
površino prevozi le pet do sedem odstotkov vozil. Splošno se več kot 80 % vključevanj na 
vozni pas zgodi brez zaviranja. V največ treh odstotkih je bilo zaviranje nujno za 
preprečitev PN. [6] 
Na Danskem se je za najbolj optimalno dolžino odseka izkazal prehitevalni pas, dolg en 
kilometer. Na krajših odsekih se le malo vozil odloči za manever prehitevanja. Na daljših 
odsekih pa število vozil, ki izvajajo manever prehitevanja, proti koncu odseka upade. S tem 
ostane velik del kapacitete prehitevalnega pasu neizkoriščen. 
Prometna varnost 
Prvi rezultati analiz PV v letu 1996 so pokazali na verjetno izboljšanje PV ali vsaj na 
stagnacijo v primerjavi s stanjem pred rekonstrukcijo. Leta 1999 so izvedli obsežnejšo 
študijo. Iz nje so pridobili naslednje ugotovitve, ki prikazujejo gibanje PN na letni ravni. 
Število čelnih trkov je ostalo na podobni ravni (18 PN pred in 20 PN po uvedbi 2 + 1). 
Število naletnih trkov, ki so posledica neuspešnih manevrov prehitevanja ali kot posledica 
neustrezne varnostne razdalje pri vožnji v koloni, se ni bistveno spremenilo. Pred uvedbo 
sistema 2 + 1 se je zgodilo 13 PN tega tipa, po uvedbi pa 14. Po uvedbi sta se zgodili le 
dve PN kot posledica zgostitev v prometnem toku, pred uvedbo ena PN tega tipa. Ta vzrok 
za nastanek PN je bil pri načrtovanju novega sistema obravnavan kot ena glavnih 
pomanjkljivosti. V križiščih je število PN nekoliko nižje (36 PN prej in 30 PN po uvedbi). 
Ugotovimo, da nov sistem cest nima bistvenega vpliva na število PN, ki so se končale z 
materialno škodo ali telesnimi poškodbami udeležencev. Pojavil pa se je negativen trend v 
gibanju števila težje poškodovanih v PN. V povprečju se je, na letni ravni, na testnih 
odsekih zgodilo 10 % manj nesreč s smrtnim izidom. [8] 
4.2 Predstavitev cest 2 + 1 na Finskem 
Podobno kot v številnih drugih državah se je ob uvedbi 2 + 1 cest Finska uprava za ceste 
(Finnish Road Administration) soočala s problemom dokaj omejenih finančnih sredstev za 
investicije. Namesto za dražje štiripasovne ceste so se odločili za alternativno rešitev. 
Rekonstruirali so del obstoječega omrežja dvopasovnih cest ter dvopasovnih cest s 
širokima asfaltiranima bankinama skupne širine 13 m. Na primernih odsekih so predvideli 
širitev ceste z uvedbo bodisi dvopasovnih cest s širokima pasovoma bodisi 2 + 1 cest. 
Ceste s tema dvema prečnima profiloma predstavljajo relativno ugodno rešitev na odsekih, 
kjer prometne obremenitve ne upravičujejo izgradnje štiripasovnih hitrih cest, predvsem na 
ruralnih območjih. 
Prvo 2 + 1 cesto na Finskem so odprli leta 1991. Od takrat so nekaj cest razširili v 
štiripasovne ceste zaradi naraščajočih prometnih obremenitev, ki so presegale kapaciteto 2 
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+ 1 cest. Dve rekonstrukciji iste ceste v roku desetih let ali manj sta nedvomno finančno 
bolj zahtevni kot kakovostno planiranje in ustrezno načrtovanje prve rekonstrukcije. 
Predvidevanje gibanja prometnih obremenitev za 10 ali 20 let naprej je nedvomno zelo 
zahtevno. Zato so lahko pričakovane prometne obremenitve v nekaterih primerih na koncu 
planske dobe presežene že bistveno prej. Na starejših odsekih sta smerni vozišči ločeni le z 
dvojno neprekinjeno ločilno črto, torej brez ločilnega pasu. Pri novejših izvedbah 
rekonstrukcij in novogradenj je predvidena varnostna ograja iz jeklenic na sredinskem 
ločilnem pasu. Vključen je sredinski ločilni pas širine 1,7 m. Skupna širina ceste se s 13 m 
poveča na 14,35 m. Pri rekonstrukciji 13 m širokih dvopasovnih cest je potrebna izgradnja 
dodatnega pasu voziščne konstrukcije, kar gradnjo dodatno podraži. [6] 
Projektno tehnične lastnosti 
Omejitev hitrosti na cestah 2 + 1 na Finskem je 100 km/h, za tovorna vozila 80 km/h. Na 
vseh novih odsekih 2 + 1 cest je predvidena VO na sredinskem ločilnem pasu. Dolžina 
območja prehajanja z dveh na en vozni pas v isti smeri znaša 500 m (Slika 14 levo in Slika 
15). 
 
 
Slika 14: Dimenzije kritičnega (levo) in nekritičnega prehoda (desno) [6] 
Dolžina območja prehajanja z enega voznega pasu na dva v isti smeri pa meri 50 m (Slika 
14 desno in Slika 16). Prehodni območji sta izvedeni kot zaporna površina, napravljena s 
talnimi označbami. 
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Slika 15: Kritičen prehod na 2 + 1 cesti na Finskem [6] 
 
Slika 16: Nekritičen prehod na 2 + 1 cesti na Finskem, v ozadju del izvennivojskega priključka [6] 
Na prvih 2 + 1 cestah so bila vsa križanja z drugimi cestnimi povezavami urejana nivojsko. 
Na novejših pa je število križišč omejeno in večinoma izvedeno izvennivojsko. Na 
obstoječih dvopasovnih cestah se večinoma poslužujejo posebnega urejanja prometa levih 
zavijalcev na GPS v križiščih. Pogosto je vodenje levih zavijalcev urejeno z 
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izključevanjem z GPS desno ter nato priključevanje pravokotno na GPS. Takšna rešitev se 
lahko uvede pri manjšem deležu levih zavijalcev, do 100 voz/dan (Slika 17). 
 
Slika 17: Posebno vodenje levih zavijalcev na 2 + 1 cesti na Finskem [9] 
Negativna stran takšnega vodenja levih zavijalcev je večja pokrita površina in nujnost 
prečkanja še enega istosmernega voznega pasu v primeru 2 + 1 ceste. Na dvopasovnih 
cestah se ta ureditev pogosto ne spoštuje. Vozniki je enostavno ne upoštevajo ali niso 
dovolj seznanjeni z veljavnim prometnim režimom in izvajajo manevre levega zavijanja 
direktno z GPS. Promet levih zavijalcev se izvede tudi bolj klasično, kot so pasovi za leve 
zavijalce ali širši robni pasovi v priključku, ki omogočajo vozilom, ki vozijo naravnost, 
vožnjo mimo levih zavijalcev po desni. 
 
Slika 18: Prečni profil brez ločilnega pasu 2 + 1 ceste na Finskem 
Klasičen prečni profil 2 + 1 ceste na Finskem širine 13 m je prikazan na zgornji sliki (Slika 
18). Priporočen prečni profil, ki vsebuje še vmesni ločilni pas z VO, prikazuje spodnja 
slika (Slika 19). V smeri enopasovnega smernega vozišča je brežina ob bankini izvedena v 
naklonu 3:1. V smeri dvopasovnega smernega vozišča je naklon brežine 4:1. 
Možnosti uvedbe 2 + 1 cest na slovenskem cestnem omrežju                                   Stran 38 
 
 
Slika 19: Prečni profil z ločilnim pasom in VO 2 + 1 ceste na Finskem 
Optimalna dolžina dodatnega (prehitevalnega) pasu 2 + 1 cest je 1 km do 1,5 km. Ustrezna 
zaustavitvena razdalja je zagotovljena na celotnem odseku ceste 2 + 1, pregledna razdalja 
pa v območjih križišč in v območju prehajanja z dveh na en vozni pas v isti smeri. Stroški 
gradnje 2 + 1 in cest s širokimi asfaltiranimi bankinami so za 10 % višji kot pri gradnji 
klasičnih dvopasovnih cest, pri gradnji 2 + 1 cest s sredinskim ločilnim pasom in VO pa so 
do 30 % večji. Vpliv višjih hitrosti vožnje in posledično manjših časovnih izgub med 
vožnjo po dodatnem pasu ceste je opazen še vsaj 3 km po koncu pasu. [6] 
Prometna signalizacija 
Prometni znaki, ki obveščajo voznike o približevanju odseku z dodatnim pasom v smeri 
vožnje so postavljeni 1 km pred začetkom odseka. Na začetku odseka stoji znak z dolžino 
dvopasovnega smernega vozišča. 400 m pred koncem dvopasovnega smernega vozišča sta 
postavljena prometna znaka o koncu prehitevalnega pasu na obeh straneh ceste ter še 50 m 
pred koncem (Slika 20). 
 
Slika 20: Prometna ureditev 2 + 1 ceste na Finskem [6] 
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Dvojno neprekinjeno ločilno črto med nasprotno smernima voziščema sestavljata črti širine 
10 cm z medsebojno oddaljenostjo 10 cm. [6] 
4.2.1 Rezultati uporabe 
Uporabniki so hitro sprejeli nov tip ceste. Kasneje se je izkazalo, da 80 % uporabnikov raje 
potuje po 2 + 1 cesti kot po klasični dvopasovni cesti. 
Prometna varnost 
S prvimi odseki 2 + 1 cest, seveda brez VO in sredinskega ločilnega pasu, se je nivo PV, v 
primerjavi s stanjem pred rekonstrukcijo, izboljšal. Finske izkušnje kažejo na 22 do 46-
odstotno znižanje deleža PN. Dodatni pas, namenjen prehitevanju počasnejših vozil, se je 
izkazal za dober ukrep, za kvalitetnejše gibanje prometnega toka. Do želenega izboljšanja 
PV pa ni prišlo. Polovico vseh PN so predstavljali čelni trki, kar je sprožilo razmišljanje v 
smeri postavitve VO med nasprotno smernimi pasovi. Predpostavili so zmanjšanje deleža 
čelnih trkov za 80 %. [10] 
Prometno tehnične lastnosti 
Na finskih 2 + 1 cestah znaša PLDP do 14.000 voz/dan, kapaciteta ceste je okoli 1.600 
voz/h v eni smeri. Ob petkih in sobotah lahko prometne obremenitve narastejo do 20.000 
voz/h in več. S tem se že približano kapaciteti ceste, pojavljati se začnejo določene težave. 
Pri prometnih obremenitvah nad 1.200 voz/h začne nastajati kolona na začetku območja 
prehajanja z dveh na en vozni pas. 
Delež prehitevanj je podnevi večji za do 40 %, ob koničnih časih med vikendom pa za več 
kot 50 %. Na dvopasovnih odsekih iste ceste se je delež prehitevanj zmanjšal. To pozitivno 
vpliva na PV, saj prehitevanja potekajo po nasprotnem voznem pasu. Po uvedbi 2 + 1 cest 
je, ob nizkih prometnih obremenitvah, povprečna hitrost večja za največ 2 km/h kot pred 
uvedbo. Ob višjih prometnih obremenitvah je hitrost višja do 5 km/h, z občasnimi nihanji v 
gibanju prometnega toka, kar povzroči znižanje potovalne hitrosti. S približevanjem 
kapaciteti 2 + 1 ceste je znižanje potovalne hitrosti občutneje kot pri dvopasovnih cestah. 
Kapaciteta 2 + 1 cest ostaja enaka kapaciteti dvopasovnih cest, največ 1 600 voz/h v eni 
smeri vožnje. [6] 
4.3 Predstavitev cest 2 + 1 v Nemčiji 
Prometna varnost na dveh posebnih tipih dvopasovnih cest je bila pred leti še posebno 
problematična. Težava je bila v ravnanju uporabnikov na dvopasovnih cestah s širokima 
voznima pasovoma ter na dvopasovnih cestah s širokima asfaltiranima bankinama. Vozniki 
so kršili predvideno posebno prometno ureditev na teh cestah. Dvopasovne ceste s 
širokima voznima pasovoma omogočajo, da se počasnejša vozila umaknejo skrajno desno. 
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Hitrejša vozila prehitevajo po sredini voznega pasu. Pri dvopasovnih cestah s širokima 
bankinama sta bankini namenjeni zagotavljanju prevoznosti urgentnim vozilom ali 
kmetijski mehanizaciji in podobno počasnim vozilom. Pogosto je prihajalo do nedovoljene 
uporabe bankin. Te so zasedla tovorna vozila, dvopasovna cesta s širokima asfaltiranima 
bankinama se je nenačrtovano spremenila v improvizirano štiripasovno cesto. Širina in VK 
bankin ni prilagojena stalni uporabi predvsem tovornih vozil. Z istim razlogom 
horizontalna signalizacija ni ustrezna. Dodatne konfliktne situacije nastajajo ob koncu 
širokih bankin in pred območjem priključka, kjer se bankina tudi konča. S ciljem 
izboljšanja PV na teh cestah, ob minimalnih stroških, so večino njih preuredili v 2 + 1 
ceste. 
V Nemčiji je preko 400 km odsekov 2 + 1 cest, vse na ruralnih področjih. Tretjino tega 
cestnega omrežja predstavljajo preurejene dvopasovne ceste s širokima voznima pasovoma 
ali s širokima bankinama. Večinski delež pa predstavljajo novogradnje, ki so bile zgrajene 
kot obvoznice. Uporabi VO na sredinskem ločilnem pasu v Nemčiji niso naklonjeni. 
Menijo, da obstaja več negativnih vplivov na PV kot brez nje. [6] 
Projektno tehnične lastnosti 
Skladno s širino rekonstruirane dvopasovne ceste so razviti različni prečni profili, ki 
ustrezajo lastnostim obravnavane ceste. Prikazani so trije najpogosteje uporabljeni prečni 
profili na cestnem omrežju v Nemčiji (Slika 21). 
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Slika 21: Prečni profili 2 + 1 cest v Nemčiji 
Pri večini rekonstrukcij v 2 + 1 ceste uporabljajo tipski prečni profil RQ 15,5 (Slika 21 
sredina in Slika 22), ki je vključen v smernicah RAS – Q. Gre za relativno ozke profile 2 + 
1 cest, zato so ob robnih pasovih dodane še bankine. Bankine so izvedene iz nevezanih 
plasti kamnitega agregata (gramoz). V smeri enopasovnega smernega vozišča meri širina 
bankine 2,5 m. V smeri dvopasovnega smernega vozišča pa 1,5 m. Bankine omogočajo 
zasilno prevoznost pri izrednih dogodkih (nezbranost voznikov, okvara vozila, PN), 
ohranjajo stabilnost VK ter omogočajo postavitev naprav za linijsko vodenje prometa. 
 
Slika 22: Tipski prečni profil RQ 15,5 [7] 
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Prehodna območja se na trasi umeščajo le v območjih, kjer je možno zagotoviti ustrezno 
preglednost. Tudi v Nemčiji delijo prehodna območja na kritična in nekritična. Kritična so 
območja združevanja dveh istosmernih pasov v enega (Slika 23). Vozila si po sredinskem 
(prehitevalnem) pasu vozijo nasproti. To je najbolj problematično v točki, ko se sredinski 
pas konča v obeh smereh vožnje. Z namenom preprečitve čelnih trkov vozil je potrebno 
urediti zaporno površino na dovolj veliki razdalji, da se možnost čelnih trkov čim bolj 
omeji. Hkrati pa dolžina zaporne površine ne sme biti prevelika, načeloma gre za 
neuporabljen del vozišča, ki predstavlja določen strošek pri gradnji. Voziščna konstrukcija 
zaporne površine mora biti namreč zgrajena enako, kot je na preostalem delu vozišča. Le 
tako dosežemo želene lastnosti VK in predvideno dobo trajanja. Dolžina kritičnega 
prehoda (zaporne površine) je 180 m. [6] 
 
Slika 23: Kritičen prehod na 2 + 1 cesti v Nemčiji [7] 
Nekritično območje prehoda je del, kjer prehaja en smerni vozni pas v dva. Med različno 
smerna pasova se doda še dodaten (prehitevalni) pas. Prehod ni kritičen, saj se vozila, ki 
vozijo po sredinskem pasu, v različni smeri vožnje, med seboj oddaljujejo. Dolžina 
prehoda (zaporne površine) znaša najmanj 30 m, vendar ne več kot 50 m. [6] Črte zaporne 
površine so zarisane pod kotom 45 stopinj, širina zaporne površine je skladna širini 
sredinskega prehitevalnega pasu. 
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Slika 24: Dimenzije prehodnih območij in prehitevalnega pasu [6] 
Dolžina prehitevalnega pasu je med 1,0 in 1,4 km, le v izjemnih primerih je dolžina večja 
od 2 km (Slika 24). Med različno smerni vozišči je umeščen ločilni pas širine 0,5 m. Pri 
novejših rekonstrukcijah in novogradnjah je priporočena umestitev 1 m širokega vmesnega 
pasu, z napravljenimi hrupnimi črtami. V krivinah z manjšimi radiji je možna sprememba 
prečnega profila. Sicer velja prepričanje, da so 2 + 1 ceste primerne za vsak teren. Na 
takšnem delu se lahko uporabi prečni profil za dvopasovne ceste. [6] Na njegovem začetku 
in koncu se izvedejo ustrezni prehodi med različnimi prečnimi profili. Spremembam 
prečnih profilov vzdolž trase se je, če je le možno, smiselno izogniti. Spremembe prečnih 
profilov negativno vplivajo na udobje med vožnjo in zahtevajo še dodatno zbranost 
voznikov. 
Na cestah z daljinsko funkcijo se dostop zagotavlja izvennivojsko. Na ostalih 2 + 1 cestah 
pa je dostop urejen nivojsko. Število nivojskih križanj je omejeno. Pred nivojskimi križišči 
je omejitev hitrosti s 100 km/h znižana na 70 km/h. Na 2 + 1 cestah se uporablja 
enostranski prečni nagib vozišča. Pri dvostranskem (strešnem) nagibu je z vidika 
zagotavljanja ustreznega nivoja PV potrebno pri prehajanju med enim in dvema 
istosmernima pasovoma skladno izvesti še prehajanje osi, okoli katere vrtimo vozišče. Na 
način, da sta istosmerna vozna pasova vedno v istem nagibu. Pri novogradnjah se prečni 
profil 2 + 1 cest lahko porabi pri PLDP med 8.000 voz/dan in 22.000 voz/dan. [6] 
Prometna signalizacija 
Na začetku prehitevalnega pasu je na desni strani ceste postavljen prometni znak, ki 
voznike obvešča o začetku dodatnega (prehitevalnega) pasu in njegovi dolžini, ter znak za 
dovoljeno prehitevanje (Slika 25 levo). 
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Slika 25: Prometna ureditev začetka prehitevalnega pasu (levo) in konca prehitevalnega pasu (desno) v Nemčiji [6] 
 
Pred koncem dodatnega pasu so na oddaljenosti 400 m in 200 m postavljeni prometni 
znaki na obeh straneh ceste (Slika 25 desno). Za njimi so na prehitevalnem pasu izvedene 
še talne označbe v obliki smernih puščic. [6] Te voznike na prehitevalnem pasu še dodatno 
opozarjajo na nujno zavijanje na desni vozni pas. Neposredno pred prehodnim območjem z 
dveh na en smerni vozni pas sta na vsaki strani ceste postavljena še znaka za prepoved 
prehitevanja. Različno smerni vozišči sta ločeni z dvojno neprekinjeno sredinsko ločilno 
črto. 
4.3.1 Rezultati uporabe 
Uporabniki so naklonjeni temu tipu ceste. Menijo, da omogoča varnejše in učinkovitejše 
izvedbe manevrov prehitevanja v primerjavi z dvopasovnimi cestami izven naselij. Večina 
je mnenja, da potujejo hitreje, in ne najdejo večjih pomanjkljivosti, v smislu prometne 
varnosti. 
Prometno tehnične lastnosti 
Omejitev hitrosti na 2 + 1 cestah v Nemčiji je 100 km/h. Prometne obremenitve se gibljejo 
med 15.000 voz/dan in 25.000 voz/dan. Največje zabeležene prometne obremenitve segajo 
do 30.000 voz/dan. Opazimo, da so v primerjavi s stanjem na Finskem in Švedskem 
prometne obremenitve večje. Kapaciteta 2 + 1 cest ni bistveno večja od kapacitete 
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dvopasovnih cest. [6] Razlog je v vplivu enopasovnih smernih odsekov, ki s svojo 
kapaciteto pomembno vplivajo na skupno kapaciteto ceste. 
Obravnavan sistem cest deluje pod višjimi nivoji usluge kot dvopasovne ceste. Za 
doseganje prednosti, ki jih ponuja ta tip ceste je nujna dolžina odseka vsaj od 4 do 6 km. 
Čeprav se je njihova učinkovitost izkazala na odsekih, dolgih tudi do 15 km. Podrobnejše 
analize hitrosti niso bile izvedene. Vendar se je izkazalo, da je povprečna hitrost nekoliko 
nižja kot na dvopasovnih cestah s širokima voznima pasovoma. [6] Z rekonstrukcijo 
dvopasovnih cest je za bankine ostala le minimalna širina. Ozke bankine ne omogočajo 
varnega ustavljanja vzdrževalnih vozil ali vozil v okvari, kakor tudi ne varne vožnje mimo 
njih. 
Prometna varnost 
Delež PN na 2 + 1 cestah je nižji od vseh tipov dvopasovnih cest na cestnem omrežju v 
Nemčiji. Delež je nižji še v primerjavi s stanjem na štiripasovnih cestah brez ločenih 
smernih vozišč. Dvopasovne ceste s širokima bankinama in dvopasovne ceste s širokima 
pasovoma ponujajo nižjo raven PV kot 2 + 1 ceste, saj omogočajo izvajanje manevrov 
prehitevanja na za to predvidenem dodatnem pasu. Pri prehitevanju ne pride do vplivov na 
nasprotno smerni prometni tok. V območju kritičnih prehodov na 2 + 1 cesti, z dveh na en 
smerni vozni pas, niso zaznali težav na področju PV. V Nemčiji je delež PN na 2 + 1 
cestah za 36 odstotkov nižji kot na klasičnih dvopasovnih cestah. [6] 
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5. PREDLOG UVEDBE 2 + 1 CEST NA ODSEKIH GLAVNIH CEST V 
SLOVENIJI 
V poglavju so zbrane rešitve sistema 2 + 1 cest, katere je možno uporabiti v smiselnih 
kombinacijah pri načrtovanju predvsem rekonstrukcije cest v 2 + 1 na slovenskem cestnem 
omrežju. Predlog temelji na lastnih ugotovitvah, pridobljenih pri izdelavi prejšnjih 
poglavjih, in terenskem ogledu obstoječe situacije dveh obravnavanih cest. 
5.1 Prilagoditev sistema slovenskemu cestnemu omrežju 
Sistem 2 + 1 cest je lahko tudi pri nas predstavljen kot možna rešitev pri rekonstrukciji 
obstoječe ceste višjega reda. Tu mislimo predvsem na ceste, kategorizirane kot glavne 
ceste prvega pa tudi drugega reda. V Sloveniji se različne funkcije ceste pogosto 
prepletajo, izjema niso niti glavne ceste. S tem razlogom je potrebno vnesti določene 
spremembe v sistem 2 + 1 cest, kot ga poznajo v nekaterih evropskih državah. Prva večja 
razlika je v samih dolžinah odsekov 2 + 1 ceste in razdaljah med križišči. Oboje so 
bistveno krajše kot v tujini. Večinoma gre za odseke, dolge do treh kilometrov. Na njih pa 
se nahaja več križišč. Različno smerni odseki z dvema in eni pasom v nasprotni smeri so 
dolžine okoli 800 m. Takšne dolžine odsekov s prehitevalnim pasom so priporočene tudi v 
drugih državah. Na določenih odsekih ni moč zagotoviti dostopa le preko križišč na 
izbranih mestih. Na križišča se navezujejo vzporedne servisne ceste do objektov, do katerih 
se je prej dostopalo kar preko individualnih priključkov. Potrebno bo poiskati ustrezno 
rešitev za individualne priključke, ki jih ni moč ukiniti. Zaradi zahtevnega terena, ki 
onemogoča izgradnjo vzporednih dostopnih cest, se prečni profil glavne ceste giblje okoli 
10 m, širina vozišča pa okoli 7 m. Prečni profili rekonstruiranih cest ne bi zadoščali 
uveljavitvi prečnega profila 2 + 1 cest. Prečni profil je potrebno razširiti za vsaj 3,5 do 4 m. 
Takšen gradbeni poseg pa zahteva dodatna finančna sredstva. Na določenih delih ceste ne 
bo moč uporabiti želenega prečnega profila. To onemogoča konfiguracija terena in 
potencialno izredno visoki stroški gradnje objektov, ki bi podpirali prečni profil s tako 
bogatimi dimenzijami. 
Pri rekonstrukciji ceste se trasa rekonstruirane ceste le malo spremeni. S tem so stroški 
rekonstrukcije nižji. Lahko pa se spremenijo nekateri trasirni elementi. Ti se določajo na 
podlagi projektne hitrosti. 
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Za primer uvedbe 2 + 1 ceste na slovenskem cestnem omrežju sta izbrani državni cesti 
kategorije G1 (glavna cesta I. reda), cesta Arja vas–Dravograd in cesta Maribor–
Dravograd. 
Po veljavni zakonodaji, v Pravilniku o projektiranju cest, je glavna cesta opredeljena na 
naslednji način. Glavna cesta (GC) je namenjena za vse vrste cestnega prometa, ima dvo- 
ali večpasovno vozišče z nivojskimi ali po potrebi izvennivojskimi križanji z ostalimi 
prometnicami in izvennivojska križanja z železniško progo. [11] S tem stavkom je rešeno 
vprašanje skladnosti novega prečnega profila ceste s tremi voznimi pasovi oz. z dvema 
voznima pasovoma in enim prehitevalnim pasovom z veljavno zakonodajo v Sloveniji. 
5.2 Opis predlaganega sistema 
5.2.1 Prečni profil 
Za potrebe oblikovanja predloga uvedbe 2 + 1 cest smo podali dimenzije elementov 
prečnega profila ceste 2 + 1. Ključno pri izbiri je bilo iskanje ravnovesja med 
razpoložljivim prostorom, PV in potrebnim finančnim vložkom za izvedbo ceste s tem 
prečnim profilom. 
Širina voznega pasu enopasovnega smernega vozišča znaša 3,5 m. V primeru izrednega 
dogodka na voznem pasu ob dejstvu, da je del voznega pasu na zunanjem robu še vedno 
prevozen, je možno zagotoviti zasilno prevoznost. Širina voznega pasu dvopasovnega 
smernega vozišča je enaka 3,25 m. Širina prehitevalnega pasu je skladna širini voznega 
pasu. V območju križišča s prehodom za pešce in/ali kolesarje se širina voznega pasu 
enopasovnega smernega vozišča zoži za 25 cm na 3,25 m. 
Minimalna širina robnega pasu je 25 cm. Robni pas je izveden v istem nivoju, iz istega 
materiala in z istim prečnim nagibom kot vozni pas. Robni pas se označi z neprekinjeno 
robno črto. Sredinski ločilni pas med različno smernima voziščema se izvede v nivoju 
vozišča in se označi s talno signalizacijo, z dvema neprekinjenima robnima črtama. Širina 
sredinskega ločilnega pasu je 1,8 m. Ta širina sredinskega ločilnega pasu omogoča 
postavitev JVO z distančnikom. Ožji sredinski pas širine 0,5 m, kot ga poznajo npr. v 
Nemčiji, s stališča PV ni priporočljiv. Ustrezno površino za čakajoče pešce in kolesarje v 
območju križišča s prehodom za pešce in/ali kolesarje zagotovimo z razširitvijo ločilnega 
pasu za 25 cm, na 2,05 m. Širina bankine ob obeh smernih voziščih znaša 1 m. 
Tipski prečni profil 
Na podlagi izbranih širin elementov prečnega profila smo oblikovali tipski prečni profil 2 
+ 1 ceste in meri 14,3 m. Ta prečni profil je prilagojen prostorskim, funkcionalnim, 
finančnim in prometno varnostnim razmeram slovenskega cestnega omrežja. Posamezni 
elementi so predstavljeni v predhodnem delu, zato je na tem mestu predstavljena 
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napravljena skica tipskega prečnega profila. Skica tipskega prečnega profila 2 + 1 ceste z 
JVO na sredinskem ločilnem otoku s pripadajočimi dimenzijami posameznih elementov je 
prikazana v prilogi 1. 
Karakteristični prečni profil 
Karakteristični prečni profil za splošen primer je zasnovan na osnovi izbranih dimenzij 
pripadajočih elementov. Skica karakterističnega prečnega profila s prikazanimi le 
splošnimi dimenzijami in ne dimenzijami za realen prečni profil je prikazana v prilogi 2. 
Večina dimenzij je skladna s tistimi uporabljenimi v skici tipskega prečnega profila. 
Dodani so prečni nagibi vozišča, bankin in brežin. Ti so skladni s slovenskimi predpisi. V 
premi se uporabi strešasti prečni nagib vozišča, v krivini pa enostranski. Nagib pripomore 
k hitrejšemu odvodnjavanju vozišča v prečni smeri. Saj se tako vsako smerno vozišče 
odvodnjava preko obeh zunanjih robov vozišča. Kot najvišja točka vozišča se privzame os 
sredinskega ločilnega pasu, po katerem poteka VO. S tem se odpravi vpliv različnega 
prečnega nagiba na istosmernem vozišču. Različen prečni nagib istosmernega vozišča ima 
negativen vpliv na udobje med vožnjo kot tudi na PV. Strešasti prečni nagib je vsebovan v 
karakterističnem prečnem profilu v prilogi 2. Nagib brežin je privzet v razmerju 1 : 4, 
čeprav je s stališča PV priporočljivo uporabiti tudi položnejše nagibe brežin do vrednosti 1 
: 6. Razumljivo pa manjši nagibi brežin zahtevajo večjo površino cestnega sveta. To pa 
pogosto zaradi prostorskih in finančnih razlogov ni mogoče. 
 
5.2.2 Prehodna območja 
Napravili smo skice prehodnih območij, v katerih je izvedena sprememba prečnega profila 
ceste, z dvopasovne ceste na prečni profil ceste 2 + 1. Prečni profil dvopasovne ceste je na 
vseh prikazanih skicah sestavljen iz dveh voznih pasov širine 3,50 m in dveh robnih pasov 
širine 0,25 m. 
Na daljših odsekih 2 + 1 ceste (najmanj 2 km) se na dolžini okoli 1 km izvede prehod z 
dveh na en vozni pas v isti smeri vožnje, enako se zgodi v nasprotni smeri vožnje. Med 
tema deloma je napravljen prehod. Prehod, imenovan tudi kritičen prehod, je prikazan v 
prilogi 3. Izveden je na osnovi krivulje (lz – dolžina razširitve vozišča) in pripadajočih 
dimenzij, ki se uporabljajo za dimenzioniranje pasov za leve zavijalce v križiščih s 
prevozno hitrostjo vozil 70 km/h. Minimalno dolžino razširitve vozišča določimo s 
pomočjo enačbe 1. 
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Enačba 1: Minimalna dolžina razširitvenega odseka lz [12] 
Kjer lz predstavlja dolžino razširitve, Vk hitrost v območju prehoda, i pa odmik prometnega 
pasu od osi dvopasovnega smernega vozišča. [12] 
Krivulja razširitve vozišča temelji na točkah, določenih z množenjem odmika prometnega 
pasu od osi vozišča (i) z vrednostmi v prvem stolpcu tabele 7 ter množenjem dolžine 
razširitve (lz) z vrednostmi v drugem stolpcu tabele 7. 
Tabela 7: Faktorji, s katerimi pomnožimo odmik prometnega pasu od osi vozišča ter dolžino razširitve 
i·  _ lz·  _ 
0,05 0,005 
0,1 0,02 
0,15 0,045 
0,2 0,08 
0,25 0,125 
0,3 0,18 
0,35 0,245 
0,4 0,32 
0,45 0,405 
0,5 0,5 
0,55 0,595 
0,6 0,68 
0,65 0,7575 
0,7 0,82 
0,75 0,875 
0,8 0,92 
0,85 0,955 
0,9 0,98 
0,95 0,995 
1 1 
 
Dolžina razširitve v delu kritičnega območja v eni smeri znaša 72, 86 m. Kritični prehod 
napravimo v skupni dolžini 150 m. 
Na naslednjem kilometrskem odseku se izvede prehod, nasproten prvemu. Torej se izvede 
prehod z enega na dva vozna pasova. Prehod, imenovan tudi nekritičen prehod, je prikazan 
v prilogi 4. Napravljen je na podlagi krivulje, ki se sicer uporablja v prehodnem delu (lz1) 
pasu za leve zavijalce. [12] Skupna dolžina (v obeh smereh vožnje) nekritičnega prehoda je 
42 m. Prehodna območja so izvedena kot zaporna površina – z ustrezno talno signalizacijo. 
Na skici je prikazana situacija v tlorisu s pripadajočimi dimenzijami. 
Predvidene so izvedbe prehodnih območij, pri katerih se prečni profil dvopasovne ceste širi 
le na levi strani. V prilogi 5 sta zgoraj prikazana prehoda, kjer v smeri 2 + 1 ceste poteka 
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dvopasovno smerno vozišče. Zgornji prehod je sicer ustrezen, vendar obstaja možnost 
vožnje vozil po nasprotni strani dvopasovne ceste. Dolžina razširitve (lz) je 88,54 m 
(zaokroženo na 90 m), odmik od prometnega pasu (i) je 4,8 m. Drugi zaporedni prehod 
(zgoraj navzdol) s podaljšanim sredinskim ločilnim pasom (za 20 m) v del dvopasovne 
ceste (do točke, kjer vozišče več ne poteka v krivini) preprečuje vožnjo vozilom po 
nasprotnem voznem pasu. Prehod na dvopasovno cesto se izvede z odmikom prometnega 
pasu (i), enakemu 3 m. Dolžina razširitve vozišča (lz) znaša 70 m. Prehod na dvopasovno 
cesto brez sredinskega ločilnega pasu se izvede z razširitvijo dolžine 38,34 m. Izvedemo ga 
v dolžini 40 m. Odmik od prometnega pasu (i) je 0,9 m. Tretji prehod (zgoraj navzdol) v 
smeri 2 + 1 ceste poteka enopasovno smerno vozišče. Prehodno območje, kjer pride do 
zapiranja voznega pasu, je označeno kot neustrezno. Dolžina razširitve 72,86 m 
(zaokroženo na 75 m), temelji na odmiku prometnega pasu 3,25 m. Priporočljiva je 
izvedba z zapiranjem prehitevalnega pasu pred koncem dvopasovnega smernega vozišča, 
kot je prikazan na spodnji skici priloge 5. 
Za prehodna območja, pri katerih se prečni profil dvopasovne ceste širi le na desni strani, 
so v prilogi 6 izpostavljeni trije primeri. Zgornji (neustrezen) ter sredinski (ustrezen) 
obravnavata prehod, kjer v smeri 2 + 1 ceste poteka dvopasovno smerno vozišče. V tej 
situaciji je priporočljivo vodenje prometa najprej na vozni pas, od katerega se odcepi 
prehitevalni pas. Spodnji primer pa vsebuje prehod, kjer v smeri 2 + 1 ceste poteka 
enopasovno smerno vozišče. Vrednosti dolžin razširitev so enake predstavljenim v 
prejšnjem odstavku. 
Prehodni območji, pri katerih se prečni profil dvopasovne ceste širi obojestransko, vsebuje 
priloga 7. Tam sta prikazani ustrezni ureditvi tako 2 + 1 ceste z dvopasovnim smernim 
voziščem ter 2 + 1 ceste z enopasovnim smernim voziščem, v smeri odseka 2 + 1 ceste. V 
smeri 2 + 1 ceste je razširitev dolžine 61,29 m (zaokroženo na 62 m), odmik od 
prometnega pasu je enak 2,3 m. Prehodni del (lz1) je dolžine 21 m. V nasprotni smeri pa 
znaša razširitev 63,90 m (zaokroženo na 65 m), odmik znaša 2,5 m. 
Na odseku 2 + 1 ceste lahko v izjemnih primerih izvedemo priključevanje brez dodatnih 
ukrepov na GPS. Tega ukrepa se poslužimo le v primerih, ko ukinitev priključka ni možna. 
Najpogostejši vzrok so zahtevne karakteristike terena, ki onemogočajo izgradnjo servisne 
ceste do križišča. Za potrebe priključka se lahko izvede prehod preko sredinskega ločilnega 
pasu. Dolžina prekinjenega dela ločilnega pasu z VO je odvisna od zavijalnih lokov 
merodajnega vozila, ki uporablja ta priključek. Največja dovoljena dolžina prekinjenega 
dela sredinskega ločilnega pasu je 20 m. Priključek dvopasovne ceste s širino voznih pasov 
2,50 m, na odseku 2 + 1 ceste, primeren za triosno tovorno vozilo kot merodajno vozilo, je 
prikazan v prilogi 8. 
5.2.3 Dovoljena hitrost 
Predvidena vozna hitrost na 2 + 1 cestah ostane 90 km/h. Ta je skladna dovoljeni vozni 
hitrosti na cestah zunaj naselja. Dvig omejitve hitrosti vožnje na 100 km/h, kot ga poznajo 
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v nekaterih drugih državah, pri rekonstrukcijah ni priporočljiv. Menimo, da višja 
predpisana hitrost vožnje lahko negativno vpliva na PV. Naštejemo le nekaj razlogov. Pri 
rekonstrukciji cest se največkrat pojavljajo trasirni elementi obstoječe ceste, katerih 
dimenzije ne ustrezajo višji projektni hitrosti od 90 km/h. Razdalje med priključki so 
prekratke. Na teh cestah poteka tudi promet kolesarjev, pešcev in počasnejših vozil 
(kmetijska, gradbena mehanizacija). Pri novogradnjah je z dodatnimi ukrepi, možno 
predpisati višjo omejitev hitrosti vožnje, torej 100 km/h. Ti ukrepi so: znižanje števila 
križišč na minimum, upoštevanje višje projektne hitrosti pri načrtovanju trase, prepoved 
vožnje nemotornih vozil in počasnejših vozil ter uporabe s strani pešcev. 
Pri rekonstrukciji sledimo trasi obstoječe ceste, hitro naletimo na odseke z trasirnimi 
elementi z nižjo projektno hitrostjo od 90 km/h. Na odsekih z izrazito zahtevnim terenom 
je hitrost vožnje omejena na 70 km/h. Do teh primerov lahko pride na območjih, kjer 
dimenzije uporabljenih trasirnih elementov ne zadoščajo višji projektni hitrosti (90 km/h). 
Projektna hitrost se določa na podlagi kategorije terena, pa tudi kategorije in funkcije same 
ceste. Dejavniki za določitev projektne hitrosti se pri rekonstrukciji v 2 + 1 cesto večinoma 
ne spreminjajo. Omejitev hitrosti vožnje 70 km/h se predpiše pred vsakim priključkom in 
označi z ustrezno prometno signalizacijo. 
5.2.4 Prometna signalizacija 
Ceste 2 + 1 zahtevajo nekaj specifične prometne signalizacije. Gre za znake za obvestila na 
začetku odsekov z enim in z dvema voznima pasovoma v smeri vožnje. Na začetku odseka 
z dvema voznima pasovoma se postavi prometni znak, ki označuje začetek odseka in 
njegovo dolžino. V slovenski zakonodaji ne obstaja prometni znak, ki bi označeval začetek 
dodatnega pasu. Potrebno bo oblikovati nov prometni znak, ki je lahko izdelan na podlagi 
znaka 3303 z dopolnilno tablo, ki označuje dolžino dvopasovnega istosmernega odseka. 
Znak naj vsebuje dve vzporedni puščici, ki predstavljata dva smerna vozna pasova, kot je 
razvidno s slike 26. 
 
Slika 26: Predlog prometnega znaka na začetku dvopasovnega smernega vozišča 2 + 1 ceste 
Na koncu istega odseka se postavita dva prometna znaka, ki označujeta njegov konec. Prvi 
se postavi na 300 m pred koncem odseka, drugi pa neposredno pred kritičnim prehodnim 
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območjem. Oba znaka se postavita na obeh straneh ceste. S podvajanjem zagotovimo večjo 
vidnost, zaznavanje pri voznikih, saj promet na vzporednem istosmernem voznem pasu 
lahko zastira pogled na prometni znak, ki stoji le ob desnem robu vozišča. 
Znak "zapiranje prometnega pasu" (številka znaka 3303), ki označuje mesto, kjer je 
ukinjen eden od prometnih pasov, namenjenih za vožnjo vozil v isti smeri (Slika 27). 
   
Slika 27: Prometni znak 3303 [13] 
Znak "predznak za zapiranje prometnega pasu" (številka znaka 3303), ki označuje 
oddaljenost do mesta, kjer je zaprt oziroma ukinjen eden od prometnih pasov, namenjenih 
za vožnjo vozil v isti smeri (Slika 28). 
 
Slika 28: Prometni znak 3303 z dopolnilno tablo 4101 [13] 
S talnimi označbami se dodatno označi območje kritičnega prehoda z dveh na en smerni 
vozni pas. Uporabijo se puščice za usmerjanje prometa pred mestom, kjer se ukinja 
prometni pas, z oznako 5451 (Slika 29) v Pravilniku o prometni signalizaciji in prometni 
opremi na javnih cestah. Dolžina talne označbe je 5 m. Pred kritičnim prehodom se na 
prehitevalnem pasu, na oddaljenosti 5 m in nato na medsebojnih razdaljah 35 m, 70 m in 
100 m napravijo štiri talne označbe 5451. 
 
Slika 29: Puščica za usmerjanje prometa 5451 [13] 
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Prehodni območji, tako kritično kot nekritično prehodno območje, sta označeni z zaporno 
ploskvijo z oznako 5311 (Slika 30) v kombinaciji z 5313 (Slika 31). Polja za usmerjanje 
prometa označujejo površino, na kateri je prepovedan promet in na kateri nista dovoljena 
ustavitev in parkiranje. [13] Celotna prometna signalizacija kritičnega prehoda 2 + 1 ceste 
prikazuje priloga 9. 
 
Slika 30: Polje za usmerjanje prometa 5311 [13] 
 
Slika 31: Polje za usmerjanje prometa 5313 [13] 
Z neprekinjeno robno črto širine 10 cm se označijo zunanji in notranji rob voznega pasu na 
enopasovnem smernem vozišču ter zunanji rob voznega in zunanji rob prehitevalnega pasu 
na dvopasovnem smernem vozišču. Izjema so območja priključkov na odseku 2 + 1 ceste, 
kjer vozila pri zavijanju s ali na priključek prečkajo robno črto (priloga 8). Tam se robna 
črta izvede prekinjeno v rastru 1 – 1 – 1. 
Prekinjena ločilna črta širine 15 cm je predvidena za ločevanje voznega in prehitevalnega 
istosmernega pasu. Izvede se v rastru 5 – 10 – 5. 
5.2.5 Prometna oprema 
Varnostne ograje 
JVO na sredinskem ločilnem pasu je sestavljena iz dveh ščitnikov, ki sta lahko medsebojno 
povezana z distančnikom. Distančnik pa je na svoji sredini pritrjen na steber ograje. 
Dvostranska JVO je predvidena za zadrževanje vozil z obeh strani. Višina VO pa naj v 
najvišji točki znaša vsaj 0,75 m do nivoja vozišča. Nivo zadrževanja ograje je N2, s tem je 
ograja sposobna zadržati trk osebnega vozila pod kotom 20° ali večjih in težjih vozil pod 
manjšimi koti. Prečni profil z ustrezno širokim sredinskim ločilnim otokom je večinoma 
izredno težko umestiti v gabarite razpoložljive površine trase ceste. Priporočljiva širina 
ločilnega pasu je pri uporabi takšne ograje najmanj 1,8 m. Od tega zaseda širina JVO 0,8 
m. Dodatna širina prečnega profila z VO je glavna ovira pri uporabi te opreme ob 
rekonstrukciji ceste na cestnem omrežju v Sloveniji. 
Predlagana je rešitev z namestitvijo dvostranske ograje z distančnikom širine 0,8 m na 
ločilnem pasu širine 1,8 m. Kar je skladno priporočeni širini ločilnega pasu iz Tehnične 
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specifikacije za javne ceste: Varnostne ograje pogoji in način postavitve. [15] Širina 
voznih pasov, ob ločilnem pasu, pri trku vozila v VO zadošča za varno prevoznost v 
nasprotni smeri. V primeru trka vozila se VO pomakne znotraj ločilnega pasu. Pomik VO 
se pri veliki večini različnih tipov JVO giblje med 0,5 in 0,6 m. 
Naletni blažilci trkov se namestijo na začetku/koncu odseka 2 + 1 ceste na sredinski ločilni 
pas na začetku JVO. Namenjeni so preprečevanju hujših posledic udeležencev pri čelnih 
trkih. Naletni blažilci se projektirajo na sposobnost zadrževanja vozil ob trku z vsaj 80 
km/h oz. 100 km/h. Za doseganje tega nivoja zadrževanja jih izvedemo na dolžini vsaj 6 m 
(predvideni so blažilci dolžine 7,5 m za sposobnost zadrževanja vozil do hitrosti 100 
km/h). Širina naletnega blažilca znaša 1,05 m, sestavljen je iz dveh paralelnih vrst valjastih 
elementov premera približno 50 cm. Če se blažilec trka postavlja na ločilni pas, ki je ožji 
od 1,5 m, uporabimo valjaste elemente z večjim premerom v le eni vrsti. V primeru, da je 
sredinski ločilni pas širši od 1,5 m, se med paralelno postavljene valjaste elemente doda 
tretja vrsta elementov z različnimi premeri. S tem se zagotovi boljša sposobnost 
zadrževanja in preusmerjanja vozil ob trkih pod kotom v bok naletnega blažilca. [14] 
Območje pred naletnim blažilcem se označi kot zaporna površina za dvosmerni promet 
(5311). 
Varnostna ograja se postavi vzdolž ceste na mestih, kjer ni mogoče zagotoviti ustrezne 
prečne oddaljenosti raznih objektov od vozišča. Pri rekonstrukciji je potrebno objekte, ki 
lahko predstavljajo potencialno nevarnost za trk vozila ob izletu z vozišča, če je le možno, 
odstraniti. Bolj varna infrastruktura pomembno vpliva na raven prometne varnosti. S tem 
ukrepom pa se poleg varnosti pridobi tudi pri strošku za postavitev in kasneje vzdrževanje 
VO. Vzdrževanje VO zaradi poškodb, nastalih ob trkih vozil, pri zimskem vzdrževanju ali 
v primeru naravnih nesreč lahko predstavlja občuten delež pri stroških vzdrževanja cestne 
infrastrukture. 
Dodatna zaščita za motoriste 
Dodatna zaščita za motoriste je predvidena na odsekih, kjer delež PLDP v obdobju junij–
september večji ali enak 2% ali če je število prometnih nesreč z udeležbo motornih koles 
na odseku ceste pred rekonstrukcijo v obdobju zadnjih petih let večje ali enako 5. Dodatna 
zaščita za motoriste se postavlja v cestnih krivinah z velikostjo krožnega loka R ≤ 80m. 
Dodatna zaščita za motoriste se izvede na celotni dolžini krožnega loka in priključnih 
prehodnicah oziroma največ do prevoja v naslednjo krivino oziroma najdlje do konca 
ograje. [15] Dodatna zaščita se izvede v obliki posebnega dodatnega ščitnika, ki je pod 
ščitnikom VO, namenjen ustavljanju vozil. Z njim se motorista zaščiti pred trkom v stebre 
VO. 
Razsvetljava 
Posebno razsvetljevanje 2 + 1 ceste ni predvideno, niti na kritičnih prehodih z dveh na en 
vozni pas v eni smeri. Prometna signalizacija bi morala biti zadosten faktor za seznanitev 
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voznikov o bližajočem se koncu prehitevalnega pasu tudi ponoči ali v primeru slabših 
vremenskih razmer. Razsvetljava je priporočljiva v območjih križišč med dvema odsekoma 
z različnim številom voznih pasov v eni smeri vožnje. Obvezna pa na križiščih s prehodi za 
pešce in/ali kolesarje in na individualnih prehodih za pešče in/ali kolesarje. Na 
individualnih priključkih dodatna razsvetljava ni potrebna. 
5.2.6 Ureditev priključkov 
Pri novem tipu ceste (2 + 1) bodo pri rekonstrukcijah izjemoma dovoljeni priključki na 
odseku. Število teh naj bo omejeno na najmanjše možno. Pogosto se takšni rešitvi ni moč 
izogniti, saj lahko cesta poteka skozi okolje, ki ne dovoljuje gradnjo servisnih cest, na 
katere bi lahko navezali te priključke. S tem namenom so predvidena prehodna mesta v 
JVO v sredinskem ločilnem pasu. Ta omogočajo zavijanje vozil na 2 + 1 cesti, levo na 
priključek. Dolžina prehoda mora omogočati varno zavijanje tudi večjih vozil. Pričakovana 
dolžina prehoda znaša od 15 do 20 m. Prehod dolžine 18 m omogoča zavijanje levo 
triosnega tovornega vozila kot merodajnega vozila, na in s priključka. Glede na os 
priključka se prehod umesti 10,75 m v levo in 7,25 m v desno. Odmik od osi priključka v 
splošnem določimo na podlagi zavijalnih radijev merodajnega vozila, ki zavija na in s 
priključka. V območju priključka se sredinski ločilni pas razširi na 5 m. Dobimo površino 
za čakajoča vozila, ki zavijajo levo na ali s priključka. 
Dolžini razširitve znašata 72,3 m, odmik prometnega pasu pa znaša 3,2 m. Razširitvi 
razmaknemo za širino voznega pasu oz. pasov priključka, in sicer obojestransko glede na 
os priključka. Zaporni površini, s katerima dosežemo razširitev sredinskega ločilnega pasu, 
merita 67,4 m ter 64,2 m. Dolžini sta določeni s potrebno površino za zavijanje 
merodajnega vozila na in s priključka. 
Priključki na odseku so večinoma predvideni kot individualni. S tem torej niso namenjeni 
uporabi vozilom z večjim zavijalnim radijem od triosnega tovornega vozila (npr. avtobus). 
Primer izvedbe priključka na odseku 2 + 1 ceste je prikazan v prilogi 8. Na obeh zaključkih 
JVO se namestijo naletne zaključnice (Slika 32 desno). Te so v primerjavi s standardnimi 
zaključnicami (Slika 32 levo) bistveno varnejše za udeležence PN pri trku vanjo. 
 
Slika 32: Naletna zaključnica JVO (desno) [16] in klasična zaključnica JVO (levo) [17] 
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Na razdalji 100 m pred priključkom se na obeh krakih GPS postavi prometni znak 
"omejitev hitrosti" (številka znaka 2232-7), ki označuje cesto oziroma tisti njen del, na 
katerem vozila ne smejo voziti z večjo hitrostjo (v km/uro) od hitrosti, ki je označena na 
znaku. Hitrost se omeji na 70 km/h. Pred priključkom se na krakih GPS postavi znak 
"stranska cesta, ki pripelje na prednostno z leve ali desne strani pod pravim kotom" 
(številka znaka 1103-1 ali 1103-2). Na kraku SPS se postavi znak "Ustavi!" (številka znaka 
2102), ki označuje križišče, kjer mora voznik ustaviti vozilo in dati prednost vsem 
vozilom, ki vozijo po prednostni cesti. Vozilo ustavi pred vhodom na križišče na mestu, s 
katerega ima zadosten pregled nad križiščem in prednostno cesto. [13] 
5.2.7 Ureditev obcestja 
Nagibi brežin rekonstruirane ceste morajo biti na odsekih, kjer je to možno, nekoliko bolj 
blagi. Sploh brežina na strani z enopasovnim smernim voziščem lahko doseže nagib 1 : 6 
za razliko od nagiba 1 : 4, ki je pri nas najpogosteje uporabljen. Z blagim nagibom brežin 
se doseže večja PV. Vozilo se ob izletu z vozišča bolj kontrolirano zaustavi. Z odstranitvijo 
objektov na brežini pa se prepreči možnost trka vanje. Pogosto veliko nevarnost za trk 
predstavljajo prepusti na priključkih. Ti so namenjeni premostitvi jarkov, ki potekajo 
vzdolž ceste. Njihova čela so najpogosteje betonirana in predstavljajo trdno oviro. 
Posledice trka v prepust so pogosto zelo hude. Cesta 2 + 1 pa s principom omejevanja 
števila priključkov zmanjša verjetnost za trk v prepust na določenem odseku ceste. Vendar 
pri rekonstrukciji naših cest popolna restrikcija na področju uvajanja priključkov med dva 
odseka 2 + 1 ceste z različnim številom istosmernih pasov vedno ne bo mogoča. Pri gradnji 
takšnih priključkov bo smiselno izvesti dodatne ukrepe za zaščito prepustov pred trki vozil 
z GPS. 
5.2.8 Prepustnost prostega odseka 2 + 1 ceste z VO v sredinskem ločilnem pasu 
Določili smo prepustnost prostega odseka 2 + 1 ceste, na katerem ne pride do menjave 
števila smernih pasov. Tekom dela nismo naleteli na primeren postopek izračuna, s 
pripadajočimi enačbami, ki bi obravnaval prehodna območja na 2 + 1 cesti. Hkrati pa velja 
omeniti dejstvo, da se bi lahko na slovenskem cestnem omrežju najpogosteje uporabil le en 
odsek 2 + 1 ceste z nespremenjenima smernima voziščema. Ta je na koncih prekinjen s 
križiščem ali pa se izvede prehod na dvopasovno cesto. Poleg izračuna prepustnosti odseka 
2 + 1 ceste smo napravili še izračun za prosti odsek dvopasovne ceste z enakimi projektno 
tehničnimi parametri. S tem smo poskusili prikazati prepustnost ceste pred in po 
rekonstrukciji v 2 + 1 cesto. Za trajanje planske dobe smo upoštevali 20-letno obdobje. 
Širine voznih in prehitevalnega ter ločilnega pasu so skladni s predlaganimi dimenzijami, 
zapisanimi v podpoglavju 5.2.1. Poleg pojasnil posameznih faktorjev so podane njihove 
vrednosti. Če je bilo pri določitvi vrednosti faktorja potrebno upoštevati še dodatne 
lastnosti in dimenzije so le-te tudi prikazane. Prepustnost odseka računamo po enačbi 2. 
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Enačba 2: Prepustnost odseka [18] 
Kjer posamezne označbe pomenijo: 
Co … možna ali osnovna prepustnost enega voznega pasu pri idealnih cestnih in približno 
idealnih prometnih pogojih Co = 2200 voz/h homogene strukture osebnih vozil [18] 
n … število voznih pasov 
F1 … faktor vpliva tipa prometnice in števila voznih pasov 
F1 = 0,95 
F2 … faktor vpliva širine voznih pasov 
Upoštevamo različni širini voznega (3,5 m) in prehitevalnega pasu (3,25 m). 
F2 = 0,99 
F3 … faktor vpliva oddaljenosti bočnih ovir 
Bočno oviro na razdalji 0,35 m predstavlja VO na sredinskem ločilnem otoku. Faktor smo 
določili s pomočjo linearne interpolacije. 
F3 = 0,903 
F4 … faktor vpliva velikosti in dolžine vzponov nivelete ceste je sestavljen iz dveh delov 
in sicer vpliva vzpona nivelete ceste na osebna vozila in vpliva vzpona nivelete na 
komercialna vozila (tovorna vozila in avtobusi)  
Dolžina vzpona je 800 m, vzdolžni nagib je pozitiven in znaša 3 %, računamo po enačbi 3. 
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Enačba 3: Faktor vpliva velikosti in dolžine vzponov nivelete ceste [18] 
dk … delež komercialnih vozil 
do … delež osebni vozil 
F4  = 0,14 · 0,848 + 0,86 · 998 = 0,977 
f1 … faktor vpliva strukture prometnega toka 
Povprečen delež tovornih vozil znaša (dk) 14 %. 
f1 = 0,965 
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Dobljene koeficiente vstavimo v enačbo in dobimo prepustnost odseka. 
Prepustnost odseka v smeri z dvema voznima pasovoma. 
C = 2200 · 2 · 0,965 · 0,95 · 0,99 · 0,903 · 0,977 = 3523 voz/h 
Prepustnost odseka v smeri z enim voznim pasom. 
C = 2200 · 1 · 0,965 · 0,95 · 0,99 · 0,903 · 0,977 = 1762 voz/h 
Na odseku ne pride do spremembe v številu pasov na smernih voziščih. Zato rezultata 
seštejemo in dobimo skupno prepustnost ceste v obeh smereh. 
Pretok vozil ob upoštevanju 1,5 % rasti prometa izračunamo z enačbo 4. 
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Enačba 4: Pretok vozil na koncu planske dobe [18]	
qleta 2034 = 991 · 1,01520 = 1210 voz/h v obe smeri 
Obremenitev v konični uri je 991 vozil na uro. Ta je določena kot povprečna obremenitev 
na obravnavanih odsekih cest G1 – 1 in G1 – 4. Za letno stopnjo rasti prometa smo vzeli 
1,5 %. Stopnja rasti na osnovi PLDP za leti 2013 in 2014 je izražena kot povprečna 
vrednost za vse obravnavane odseke cest G1 – 1 in G1 – 4 znaša 0,4 %. Dvig letne stopnje 
rasti za več kot en odstotek bi verjetno zadoščal za pričakovan dvig realne letne stopnje 
rasti prometa po izvedeni rekonstrukciji. Pred izvedbo je priporočljivo izvesti dodatne 
raziskave o pričakovani stopnji rasti prometa. 
Predvidena rast prometa čez 20 let bi tako povečala prometno obremenitev za 219 vozil v 
obe smeri. 
Prepustnost 2 + 1 ceste glede na predviden nivo usluge na koncu planske dobe določimo z 
enačbo 5. Po Pravilniku o projektiranju cest je za daljinske ceste predviden nivo usluge D, 
za ostale pa E. Po spodnjem postopku smo ugotovili, da je pričakovan nivo usluge bistveno 
višji od predpisanih. Izračun je sicer osnovan na nivoju usluge C. 
 !" 	= 	 	 · 	#!" 	 · 	
$!" 	 · 	%!"	(&'(/ℎ	&	'+,	-.,)	
Enačba 5: Prepustnost ceste glede na predviden nivo usluge na koncu planske dobe [18] 
Skrajni meji prepustnosti temeljita na različnih vrednostih faktorjev. Ti so odvisni od 
pričakovane najvišje in najnižje povprečne hitrosti prometnega toka. 
Spodnja meja prepustnosti (CNU): 
Nivo usluge C 
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F5NU … faktor vpliva hitrosti v prostem prometnem toku na prepustnost pri določenem 
nivoju usluge 
F5NU pri hitrosti 96 km/h 
F5NU = 0,60 
f2NU … faktor vpliva neenakomernosti prometnega toka v merodajni konični uri na 
prepustnost 
f2NU = 0,75 
ΦNU … vpliv razmerja med pretokom in prepustnostjo 
ΦNU = 0,75 
CNU = 5285 · 0,60 · 0,75 · 0,75 = 1784 voz/h  
CNU = 1784 voz/h v obe smeri 
Zgornja meja prepustnosti (CNU): 
Nivo usluge C 
F5NU … faktor vpliva hitrosti v prostem prometnem toku na prepustnost pri določenem 
nivoju usluge 
F5NU pri hitrosti 96 km/h 
F5NU = 0,60 
f2NU … faktor vpliva neenakomernosti prometnega toka v merodajni konični uri na 
prepustnost 
f2NU = 1,00 
ΦNU … vpliv razmerja med pretokom in prepustnostjo 
ΦNU = 0,75 
CNU = 5285 · 0,60 · 1,00 · 0,75 = 2378 voz/h 
CNU = 2378 voz/h v obe smeri 
Leto, v katerem bo zgornja meja prepustnosti dosežena, se izračuna na osnovi enačbe 4. 
2378 = qleto2014 ·  1,015 PD 
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/ = 0	23780	9910	1,015 = 0	23780	991 ∙ 0	1,015 = '8	2378 − log 991log 1,015 = 58,8	,= 
 
Zgornja meja prepustnosti nivoja usluge C bo za cesto 2 + 1 dosežena čez 58 let – leta 
2072. 
5.2.9 Prepustnost prostega odseka dvosmerne dvopasovne ceste 
F1 … faktor vpliva tipa prometnice in števila voznih pasov 
F1 = 0,65 
F2 … faktor vpliva širine voznih pasov 
Vozna pasova širine 3,5 m. 
F2 = 1,00 
F3 … faktor vpliva oddaljenosti bočnih ovir 
Upoštevamo, da so bočne ovire oddaljene več kot 1,8 m od roba voznega pasu. 
F3 = 1,00 
F4 … faktor vpliva velikosti in dolžine vzponov nivelete ceste je sestavljen iz dveh delov, 
in sicer vpliva vzpona nivelete ceste na osebna vozila in vpliva vzpona nivelete na 
komercialna vozila (tovorna vozila in avtobusi)  
Dolžina vzpona je 800 m, vzdolžni nagib je pozitiven in znaša 3 %. Faktor F4 določimo z 
enačbo 3. 
F4  = 0,977 
f1 … faktor vpliva strukture prometnega toka 
Povprečen delež tovornih vozil znaša (dk) 14 %. 
f1 = 0,965 
Dobljene koeficiente vstavimo v enačbo in dobimo prepustnost odseka v obe smeri vožnje. 
C = 2200 · 2 · 0,65 · 0,965 · 1,00 · 1,00 · 0,977 = 2695 voz/h 
Pretok vozil ob upoštevanju 1,5 % rasti prometa: 
qleta 2034 = 991 · 1,01520 = 1210 voz/h v obe smeri 
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Obremenitev v konični uri je 991 vozil na uro, za letno rast prometa pa smo vzeli 1,5 %. 
Predvidena rast čez 20 let bo znašala 219 vozil v obe smeri. 
 
Prepustnost dvopasovne ceste glede na predviden nivo usluge na koncu planske dobe 
dobimo s pomočjo enačbe 5. 
Spodnja meja prepustnosti (CNU):  
Nivo usluge C 
F5NU … faktor vpliva hitrosti v prostem prometnem toku na prepustnost pri določenem 
nivoju usluge 
F5NU pri hitrosti 80 km/h 
F5NU = 0,80 
F6NU … faktor vpliva preglednosti, potrebne za varno prehitevanje pri dvosmernih cestah 
F6NU pri 80 % preglednosti 
F6NU = 0,971 
f2NU … faktor vpliva neenakomernosti prometnega toka v merodajni konični uri na 
prepustnost 
f2NU = 0,70   
ΦNU … vpliv razmerja med pretokom in prepustnostjo 
ΦNU = 0,75 
CNU = 2695 · 0,80 · 0,971 · 0,70 · 0,75 = 1099 voz/h  
CNU = 1099 voz/h v obe smeri 
 
Zgornja meja prepustnosti (CNU): 
Nivo usluge C 
F5NU … faktor vpliva hitrosti v prostem prometnem toku na prepustnost pri določenem 
nivoju usluge 
F5NU pri hitrosti 96 km/h 
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F5NU = 0,94 
F6NU … faktor vpliva preglednosti, potrebne za varno prehitevanje pri dvosmernih cestah 
F6NU pri 80 % preglednosti 
F6NU = 0,971 
f2NU … faktor vpliva neenakomernosti prometnega toka v merodajni konični uri na 
prepustnost 
f2NU = 1,00 
ΦNU  … vpliv razmerja med pretokom in prepustnostjo 
ΦNU = 0,75 
CNU = 2695 · 0,94 ·0,971 · 1,00 · 0,75 = 1845 voz/h 
CNU = 1845 voz/h v obe smeri 
Leto, v katerem bo zgornja meja prepustnosti dosežena, se izračuna na osnovi enačbe 4. 
1845 = qleto2014 ·  1,015 PD 
/ = 0	18450	9910	1,015 = 0	18450	991 ∙ 0	1,015 = '8	1845 − log 991log 1,015 = 41,7	,= 
Zgornja meja prepustnosti nivoja usluge C bo za dvopasovno cesto dosežena čez 41 let – 
leta 2055. 
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5.3 Predlog uvedbe na cesti Arja vas–Dravograd 
Cesta Arja vas–Dravograd je v državnem cestnem omrežju kategorizirana kot glavna cesta 
prvega reda (G1) in nosi številko ceste 4. Gre za dvopasovno cesto, ki opravlja naloge 
glavne povezave med koroško in šaleško regijo ter avtocesto A1 preko avtocestnega 
priključka Žalec. Cesta je razdeljena na sedem odsekov (Tabela 8). Pri iskanju ustreznih 
odsekov za uvedbo prečnega profila 2 + 1 ceste je bilo vključenih vseh sedem odsekov 
ceste G1 – 4. 
Tabela 8: Seznam obravnavanih odsekov ceste G1 - 4 
Kategorija 
ceste Cesta Odsek Opis 
Začetek 
odseka 
Konec 
odseka 
Dolžina 
odseka 
G1 4 1257 Dravograd–Otiški 
vrh C1 C226 1.448 
G1 4 1258 Otiški vrh–Sl. Gradec C226 CL377220 9.170 
G1 4 1445 Sl. Gradec–Lužnik CL377220 C227 1.910 
G1 4 1259 Lužnik–Zg. Dolič C227 C431 12.897 
G1 4 1260 Zg. Dolič–Velenje C431 C425 11.476 
G1 4 1261 Velenje–Črnova C425 C429 7.427 
G1 4 1262 Črnova–Arja vas C429 ŽALEC 7.014 
 
Prometne obremenitve so bile pridobljene na spletni strani Direkcije republike Slovenije za 
infrastrukturo. Prikazani so podatki, značilni za posamezna števna mesta, ki se nahajajo na 
obravnavanih odsekih ceste G1 – 4 (Tabela 9). 
Tabela 9: Podatki o števnih mestih na cesti G1 - 4 za leto 2014 [18] 
Kat. 
ceste 
Številka 
ceste 
Številka 
odseka 
Prometni 
odsek 
Stacionaža 
začetka 
Stacionaža 
konca 
Števno 
mesto 
Ime 
števnega 
mesta 
Tip 
štetja 
G1 4 1257 Dravograd–Otiški vrh 0 1.448 480 Dravograd QLTC8 
G1 4 1258 Otiški vrh–Sl. Gradec 0 9.170 131 
Bukovska 
vas 
QLTC8 
G1 4 1259 Sl. Gradec–Lužnik 0 6.600 329 
Šmartno 
SG QLTC10 
G1 4 1259 Lužnik–Zg. Dolič 6.600 12.897 621 Mislinja QLTC10 
G1 4 1260 Zg. Dolič–Velenje 0 11.476 315 
Paka pri 
Velenju QLTC10 
G1 4 1261 Velenje–
Črnova 
0 7.427 132 Črnova QLTC10 
G1 4 1262 Črnova–Arja vas 0 7.014 133 
Velika 
Pirešica QLTC8 
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Podatki o prometnih obremenitvah na posameznem odseku so prikazani v obliki PLDP, 
katere vrednosti so izkazane z enoto voz/dan (Tabela 10). 
Tabela 10: Prometne obremenitve na cesti G1 – 4 za leto 2014 (voz/dan) [18] 
Številka odseka PLDP Delež tovornih vozil 
1257 12.588 12 % 
1258 9.332 15 % 
1259 11.591 14 % 
1259 8.772 15 % 
1260 8.532 15 % 
1261 16.383 12 % 
1262 12.983 15 % 
 
5.3.1 Pregled in ustreznost uvedbe 2 + 1 ceste na cesti G1 – 4 
Izvedli smo pregled obravnavanega odseka ceste in presoja ustreznosti uporabe prečnega 
profila 2 + 1 ceste. Opravljen je bil terenski ogled obravnavanega odseka ceste G1 – 4. Na 
terenskem ogledu smo pridobili foto dokumentacijo, ki je v primernem obsegu 
predstavljena v nalogi. Poleg terenskega ogleda smo s pomočjo spletnih kart in ortofoto 
posnetkov ter merilca razdalj določili okvirne odseke z razdaljami. Za določanje okvirne 
dolžine ter za klasifikacijo odsekov smo uporabili ortofoto posnetek Spletnega atlasa 
Slovenije Geopedia©, ki je dostopen na spletnem naslovu www.geopedia.si, za merjenje 
razdalje pa smo uporabili ponujeno orodje za Merjenje razdalje in površine na tej spletni 
strani. S pomočjo karte www.google.si/maps smo z aplikacijo Google Street View© 
opazovali še nekatere detajle na odseku. Ti so bili pomembni za oblikovanje končnega 
seznama odsekov. 
Odseki si sledijo od začetka obravnavane ceste G1 – 4 na priključku avtoceste A1 proti 
Velenju in naprej do Dravograda. Vsota dolžin odsekov predstavlja dolžino obravnavane 
ceste z izjemo dolžin cestnih odsekov znotraj naselij. Med njih uvrščamo naselja, skozi 
katera velja predpisana hitrost vožnje v naseljih 50 km/h in so označena z znakom za 
obvestila »ime naselja« (številka znaka 2434). Odseki, na katerih bi bilo z določenimi 
gradbenimi posegi možno uporabiti prečni profil 2 + 1 ceste, so označeni z veliko črko U 
(kot ustrezen odsek). Tisti, na katerih pa uporaba tega prečnega profila ni možna, so 
označeni z veliko črko N (kot neustrezen odsek). Celotna trasa je grafično prikazana v 
prilogi 10. V prilogah 11 in 12 je trasa razdeljena na dva dela. Prilogi vključujeta oznako 
odsekov in smer širitve vozišča na odseku. 
5.3.2 Prometno-varnostna analiza 
Podrobnejša analiza prometnih nesreč obsega obdobje med 1. 1. 2010 in 31. 12. 2012. 
Podatki o PN so pridobljeni na spletni strani Agencije za varnost v prometu. Dostopni so 
na spletnem naslovu nesrece.avp-rs.si. Izvzeti so odseki ceste, na katerih rekonstrukcija 
ceste v 2 + 1 cesto ni možna. Podatki o PN za naslednja leta na tej strani niso dosegljivi. 
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Osredotočili smo se na glavne prednosti 2 + 1 ceste, predvsem 2 + 1 ceste z VO na 
sredinskem ločilnem pasu, v primerjavi z običajno dvopasovno cesto na področju PV. S 
svojimi edinstvenimi projektno tehničnimi lastnostmi 2 + 1 ceste vplivajo na izboljšanje 
ravni PV na področju nesreč s čelnimi trki in vzroki za nastanek nesreč, kot sta nepravilna 
stran/smer vožnje in nepravilno prehitevanje. V krepkem tisku sta podana vzroka ter tip 
PN, na katera najbolj vpliva predlog novega prečnega profila ceste. 
Analiza za obdobje 2010–2012 
Leta 2010 se je na odsekih ceste, primernih za uvedbo prečnega profila 2 + 1 ceste, (odseki 
v prilogah so označeni s črko U) G1 – 4 med AC priključkom Žalec in Dravogradom 
zgodilo 150 PN. Od tega se jih je 85 končalo brez poškodb, 56 z lažjimi telesnimi 
poškodbami, 7 s hudimi telesnimi poškodbami in 2 PN s smrtnim izidom. V naslednjem 
letu je prišlo do 126 PN, 66 se jih je končalo brez poškodb, 56 z lažjimi, 3 s hudimi 
telesnimi poškodbami in 1 PN s smrtnim izidom. V letu 2012 se je na primernih odsekih 
ceste zgodilo 144 PN. 72 se jih je končalo brez poškodb, 65 z lažjimi poškodbami, 6 s 
hudimi telesnimi poškodbami in 1 PN s smrtnim izidom. Na grafu 3 so prikazane še 
vrednosti z odstotnimi deleži. 
 
Graf 3: Delež PN glede na vrsto poškodbe udeležencev na ustreznih odsekih ceste G1 – 4 med letoma 2010 in 2012 
[19] 
Nepravilna stran/smer vožnje (SV): 
Nesreč, pri katerih je kot ugotovljen vzrok bila nepravilna stran ali smer vožnje, je v letu 
2010 bilo 39. Nesreč, pri katerih je kot ugotovljen vzrok bila nepravilna stran ali smer 
vožnje, je v letu 2011 bilo 34. Nesreč s hudimi telesnimi poškodbami ali smrtnim izidom 
zaradi nepravilne smeri oz. strani vožnje ni bilo. Nesreče zaradi nepravilne strani ali smeri 
vožnje so glede na tip PN in klasifikacijo poškodb udeležencev prikazane v tabeli 11. 
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Tabela 11: PN zaradi nepravilne strani/smeri vožnje na obravnavanih odsekih ceste G1 – 4 za obdobje 2010–2012 
[19] 
 
Nepravilno prehitevanje (PR): 
Zaradi nepravilnega prehitevanja se je v letu 2010 zgodilo 19 PN. Nesreč z najhujšimi 
posledicami zaradi nepravilnega prehitevanja ni bilo. Zaradi nepravilnega prehitevanja se 
je v leto 2011 zgodilo 6 PN. Nesreč z najhujšimi posledicami zaradi nepravilnega 
prehitevanja v letu 2011 ni bilo. Pri nepravilnem prehitevanju se je v letu 2012 zgodilo 14 
PN. Nesreč z najhujšimi posledicami zaradi nepravilnega prehitevanja ni bilo. Nesreče 
zaradi nepravilnega prehitevanja so glede na tip PN in klasifikacijo poškodb udeležencev 
prikazane v tabeli 12. 
Tabela 12: PN zaradi nepravilnega prehitevanja na obravnavanih odsekih ceste G1 – 4 za obdobje 2010–2012 [19] 
 
čelno trčenje (ČT): 
Med vsemi PN na obravnavanih odsekih v letu 2010 sodi med čelne trke 17 nesreč, v letu 
2011 pa 21 nesreč. Čelnih trkov s hujšimi telesnimi poškodbami ali smrtnim izidom v 
istem letu ni bilo. Na obravnavanih odsekih ceste G1 – 4 se je v letu 2012 zgodilo 31 
nesreč s čelnim trkom. Te so glede na vzrok PN in klasifikacijo poškodb udeležencev 
prikazane v tabeli 13. 
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Tabela 13: PN opredeljene kot čelni trki na obravnavanih odsekih ceste G1 – 4 za obdobje 2010–2012 [19] 
 
Trend prometnih nesreč med letoma 2002 in 2012 
Na grafu 4 je prikazano število PN, katerih vzrok predstavlja nepravilno prehitevanje 
oziroma nepravilna stran/smer vožnje. Poleg njih so podane še vrednosti vseh PN v 
izbranem letu. Trend števila PN je v upadu, čeprav so opazna nihanja na letni ravni. 
 
Graf 4: PN glede na vzroka PN med letoma 2002 in 2012 na odsekih ceste G1 – 4 [19] 
Graf 5 podaja število PN s čelnim trkom, z vzrokoma za nastanek PN. Gre za vzroka 
nepravilno prehitevanje in nepravilna stran ali smer vožnje. V opazovanem 11-letnem 
obdobju zasledimo, da je delež PN s čelnim trkom, katerih vzrok je bila nepravilna stran 
smer vožnje, nekoliko večji od tistih, ki so se zgodile zaradi nepravilnosti pri prehitevanju. 
Čelni trk pa sicer ni prevladujoči tip PN pri nesrečah, ki so se zgodile zaradi nepravilne 
smeri ali strani vožnje oz. zaradi nepravilnosti pri prehitevanju. 
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Graf 5: PN s čelnim trkom glede na vzroka PN med letoma 2002 in 2012 na odsekih ceste G1 – 4 [19] 
5.3.3 Seznam odsekov z opisom 
Odseki so razdeljeni v tri kategorije: ustrezni (označeni z zeleno barvo), neustrezni 
(označeni z rdečo barvo) in odseki, na katerih bi za uvedbo prečnega profila 2 + 1 ceste 
bilo potrebno izvesti večje gradbene posege (označeni z oranžno barvo). V prilogah 12 in 
13 so še grafično prikazani vsi odseki na trasi ceste s pripadajočo kategorijo. 
U1: priključek AC Žalec (Arja vas)–naselje Velika Pirešica (1,9 km) 
Začetni odsek 2 + 1 ceste se prične na širšem območju obstoječega priključka za naselje 
Mala Pirešica (Slika 33 in Slika 34). 
 
Slika 33: Priključek Mala Pirešica (smer AC priključek Žalec) 
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Slika 34: Priključek Mala Pirešica (smer Dravograd) 
Odsek 2 + 1 ceste se ne priključuje neposredno na obstoječ priključek AC, saj je 
predvidena rekonstrukcija obravnavanega priključka. Na odseku se na desni strani nahaja 
BS Logo. Na razdalji 1 km od začetka odseka se za izvoz BS in skupinski priključek 
izvede trikrako križišče. Ob izgradnji servisnih cest se ukine več kot šest individualnih 
priključkov. Širitev vozišča se lahko izvede obojestransko. S to izbiro se lahko ohrani kar 
največ kmetijskih površin, ki potekajo vzdolž ceste na obeh straneh. 
N1: naselje Velika Pirešica – drugi priključek kamnoloma Pirešica (1,1 km) 
Cesta poteka skozi naselje Velika Pirešica. Nato uvedbo novega prečnega profila 
onemogočajo številni priključki na kratki medsebojni razdalji. 
U2: drugi priključek kamnoloma Pirešica–Studence (2,6 km) 
Potrebna je gradnja opornih zidov za zaščito cestišča pred bližnjim kamnolom (padanje 
kamenja) in podpornih zidov zaradi neposredne bližine vodotoka. Na razdalji 1 km se 
izvede štirikrako križišče. S servisno cesto se ukineta dva individualna priključka na levi 
strani ceste. Na koncu odseka se uvede trikrako križišče s krakom SPS za naselje Ponikva. 
Širitev desno (bližina vodotoka in brežina z večjim nagibom na levi strani). 
U3: Studence–Črnova (1,4 km) 
Preureditev trikrakega križišča s krakom za Dobrno v štirikrako križišče za naselje Črnova 
in priključitev ostalih dostopnih cest in individualnih priključkov na oba kraka SPS. Širitev 
desno (levo brežina z večjim nagibom) (Slika 35 in Slika 36). 
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Slika 35: Odsek U3 (smer AC Žalec) 
 
Slika 36: Odsek U3 (smer Dravograd) 
U4: Črnova–Vinska Gora (2,4 km) 
Ukinejo se štirje priključki, dva se navežeta preko servisne ceste na krak križišča za 
Dobrno (Slika 37 in Slika 38). 
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Slika 37: Križišče za Dobrno (smer Dravograd) 
 
Slika 38: Križišče za Dobrno (smer Dobrna) 
Preostala priključka pa s krajšim odsekom servisne ceste preko obstoječe ceste na križišče 
v Vinski gori. Preureditev trikrakega križišča v bližini kraja Vinska Gora v štirikrako 
križišče (Slika 39 in Slika 40). 
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Slika 39: Križišče za Vinsko Goro (smer AC Žalec) 
 
Slika 40: Križišče za Vinsko Goro (smer AC Žalec) 
Dodaten krak z ureditvijo dostopne ceste na SPS, namenjen individualnemu priključku do 
stanovanjske hiše. Širitev levo (desno brežine z večjim nagibom, na delih potrebna gradnja 
podpornih zidov zaradi bližine vodotoka). 
U5: Vinska Gora–Pirešica (1 km) 
Obstoječe štirikrako križišče v bližini naselja Pirešica se ne spremeni. Ukinitev treh 
manjših priključkov in ureditev navezave na bližnje dostopne ceste, kar pomeni 
priključevanje na križišči za naselje Pirešica. Obojestranska širitev (cesta delno poteka v 
vkopu). 
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U6: Pirešica–trikrako križišče BS Maxen (1 km) 
Trikrako križišče bencinskega servisa Maxen se preuredi v štirikrako. Preko servisnih cest 
se omogoči dostop po ukinitvi štirikrakega križišča za naselje Črnova. Dodatno se ukinejo 
še trije skupinski priključki v bližini (dva za naselje Črnova in eden za naselje Bevče). 
Širitev desno (levo brežina z večjim nagibom in bližina objektov). 
U7: Trikrako križišče BS Maxen–priključek BS Petrol (1,4 km) 
Na odseku se ohrani skupinski priključek za del naselja Bevče. Trikraki križišči pred in za 
bencinskim servis Petrol ostaneta nespremenjeni. Priključek do plinske postaje se lahko 
ukine. Uredi se povezava preko dostopne poti parkirišča TC Velenjka. Obojestranska 
širitev (bližina objektov na obeh straneh ceste). 
N2: priključek BS Petrol–krožno križišče TC Velenjka (400 m) 
Prekratka razdalja za uporabo novega prečnega profila. 
U8: krožno križišče TC Velenjka–krožno križišče Šaleška cesta (1 km) 
Krožno križišiča pri TC Velenjka ostane nespremenjeno (Slika 41). Za krožnim križiščem 
v smeri Dravograda pa se izvede prehod na prečni profil 2 + 1 ceste (Slika 42). 
 
Slika 41: Krožno križišče TC Velenjka (smer AC Žalec) 
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Slika 42: Krožno križišče TC Velenjka (smer Dravograd) 
Dva individualna priključka na desni strani se ohranita. Na levi strani se skupinska 
priključka za Žarovo cesto ukineta (dostop preko krožnega križišča s Šaleško cesto). Do 
BS Petrol se dostopa preko priključka desno – desno. Širitev levo (desno brežina z večjim 
nagibom in bližina objektov). 
N3: krožno križišče Šaleška cesta–štirikrako križišče Vegrad (2,6 km) 
Cesta poteka skozi mesto Velenje, nato so na kratki medsebojni razdalji razvrščeni številni 
skupinski priključki. 
U9: štirikrako križišče Vegrad–naselje Paka pri Velenju (1 km) 
Prečni profil se nato ponovno spremeni v štirikrakem križišču za nekdanje podjetje 
Vegrad, v bližini naselja Selo (Slika 43 in Slika 44). Ukinitev priključka pred nekdanjim 
podjetjem Vegrad. Dostop se uredi preko štirikrakega križišča nekdanjega podjetja Vegrad. 
Priključek za del naselja Paka pri Velenju se preuredi v štirikrako križišče. S tem se 
ukinejo individualnimi priključki stanovanjskih hiš na odseku. Širitev desno (levo bližina 
objektov). 
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Slika 43: Križišče Vegrad (smer AC Žalec) 
 
Slika 44: Križišče Vegrad (smer AC Žalec) 
N4: naselje Paka pri Velenju–priključek kamnoloma Paka (1,5 km) 
Na odseku se nahaja več individualnih priključkov, katerih zaradi konfiguracije terena ni 
moč združiti. Bližina več stanovanjskih hiš in vodotoka onemogoča širitev prečnega profila 
ceste. 
U10: priključek kamnoloma Paka–del naselja Paka pri Velenju (1,1 km) 
Preureditev priključka za kamnolom in šolo v štirikrako križišče. Na odseku se nahaja en 
individualni priključek. Širitev desno, gradnja podpornih zidov zaradi bližine vodotoka 
(levo brežina z večjim nagibom). 
N5: odsek med deli naselja Paka pri Velenju (200 m) 
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Neustrezna širina za umestitev novega prečnega profila ceste. Na vsaki strani ceste se 
nahaja stanovanjski objekt (Slika 45). 
 
Slika 45: Odsek N5: omejen prostor vzdolž trase 
U11: del naselja Paka pri Velenju–del naselja Kozjak (1,5 km) 
Na odseku se na desni strani ceste ohranita dva skupinska priključka. Na levi strani se 
ohranita dva individualna in skupinski priključek, ostali se združijo. Širitev desno (bližina 
stanovanjskih objektov na levi strani). 
N6: odsek med deli naselja Kozjak (1 km) 
Na odseku se nahaja vsaj sedem individualnih priključkov. Konfiguracija terena 
onemogoča združevanje priključkov in gradnjo dostopnih cest (bližina brežine z večjim 
nagibom na eni strani in bližina vodotoka na drugi strani). 
U12: priključek za del naselja Kozjak–priključek Gornji Dolič (2,2 km) 
Preureditev križišča s krakom za Gornji Dolič v štirikrako križišče in ukinitev bližnjih 
priključkov, z navezavo na novo križišče (Slika 46). Ostaneta vsaj dva individualna 
priključka, ostali se združijo. Širitev levo (desno brežina z večjim nagibom). 
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Slika 46: Priključek za naselje Gornji Dolič (smer AC Žalec) 
U13: priključek Gornji Dolič–priključek za del naselja Movže (kamnolom) (700 m) 
Ukinitev šestih priključkov in ureditev štirikrakega križišča z dostopnimi cestami za del 
naselja Movže. Obojestranska širitev (bližina objektov na obeh straneh ceste). 
N7: del naselja Movže (1 km) 
Bližina stanovanjskih hiš in številni individualni priključki onemogočajo širitev prečnega 
profila. Na tem odseku se sicer nahaja tudi postajališče za vozila (Slika 47). 
 
Slika 47: Odsek U13: Postajališče za vozila (smer Dravograd) 
U14: del naselja Movže–naselje Mislinja (400 m) 
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Dodaten pas za dodatna vozila na vzponu do naselja Mislinja. Obojestranska širitev 
(bližina brežin z večjim nagibom na obeh straneh ceste – mešani profil). 
N8: naselje Mislinja (600 m) 
Cesta poteka skozi naselje Mislinja. 
U15: naselje Mislinja–naselje Straže (1,3 km) 
Potrebno je vzpostaviti krajše povezave do servisnih cest, ki že potekata na vsaki strani 
ceste. Predvidena je ukinitev vseh priključkov na odseku. Na večini odseka se izvede 
širitev desno. Na delih, kjer to ni mogoče, pa širitev levo. 
N9: naselje Straže (70 km/h) (400 m) 
Skozi naselje sicer velja omejitev hitrosti 70 km/h. Vendar bližina stanovanjskih stavb 
onemogoča širitev prečnega profila ceste.  
U16: naselje Straže (70 km/h)–priključek za naselje Dovže (1,3 km) 
Preureditev priključka v štirikrako križišče s krakom na SPS za naselje Dovže in ureditev 
dostopne ceste do bližnjih večinoma stanovanjskih objektov na levi strani ceste. Ukinitev 
ostalih priključkov z izgraditvijo servisne ceste do novega štirikrakega križišča in do 
začetka odseka v naselju Straže. Širitev levo (večja koncentracija stavb na desni strani). 
U17: priključek za naselje Dovže–priključek BS Korobenz (1,4 km) 
Na odseku se nahaja bencinski servis Korobenz, do katerega je dostop urejen preko 
trikrakega križišča. Možna je preureditev v štirikrako. S tem se zagotovi dostop do bližnjih 
stavb. Preostali trije individualni priključki na desni strani se ob ureditvi servisnih cest do 
novih križišč lahko ukinejo. Širitev desno (bližina stanovanjskega objekta na levi strani). 
U18: priključek BS Korobenz–priključek za naselje Turiška vas (1,7 km) 
Ureditev štirikrakega križišča s krakom na SPS za naselje Turiška vas. Ukinitev enega 
skupinskega in petih individualnih priključkov na levi strani. Pri ukinitvi je do nekaterih 
stavb potrebno dograditi krajše odseke servisnih cest. Ukinitev sedmih individualnih 
priključkov na desni strani. Tukaj že obstaja vzporedna cesta, ki lahko opravlja naloge 
servisne ceste, ob vzpostavitvi nekaterih krajših povezav. Širitev levo (večja koncentracija 
stavb na desni strani). 
U19: priključek za naselje Turiška vas–priključek za naselje Tomaška vas (800 m) 
Podrobna analiza odseka U19 je napravljena v podpoglavju 5.3.4 
U20: priključek za naselje Tomaška vas–priključek Šmartno pri Slovenj Gradcu (800 m) 
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Ureditev štirikrakega križišča za del naselja Šmartno pri Slovenj Gradcu. Predvidena je 
dograditev servisnih cest na obeh straneh ceste ob hkratni ukinitvi priključkov na odseku. 
Širitev levo (bližina stanovanjskih stavb na desni strani). 
U21: priključek Šmartno pri Slovenj Gradcu–naselje Šmartno pri Slovenj Gradcu (1 km) 
Ukinitev priključkov na odseku z vzpostavitvijo servisnih cest. Na desni strani že obstaja 
vzporedna povezava, na katero se lahko izvede dostop do stavb in zemljišč na tej strani 
ceste. Širitev desno (bližina stanovanjskih stavb na levi strani). 
N10: naselje Šmartno pri Slovenj Gradcu (250 m) 
Cesta poteka skozi naselje Šmartno pri Slovenj Gradcu. 
U22: Šmartno pri Slovenj Gradcu–Slovenj Gradec (1,7 km) 
Preureditev trikrakega križišča v štirikrako na razdalji 1,1 km z navezavo nove servisne 
ceste na desni krak SPS. Ukinitev priključkov na odseku ob izgradnji servisnih cest do 
križišč na začetku in koncu odseka. Širitev levo (bližina stanovanjskih objektov na desni 
strani). 
N11: Slovenj Gradec–priključek Troblje (2,5 km) 
Cesta poteka skozi naselje Slovenj Gradec. 
U23: priključek Troblje–priključek Pameče (Lesna) (800 m) 
Prečni profil 2 + 1 se ponovno uvede v priključku za naselje Troblje (Slika 49 in Slika 50). 
Izgradnja štirikrakega križišča na koncu odseka z navezavo nove servisne ceste na desni 
krak SPS. Ukinitev ostalih priključkov na odseku. Širitev levo (bližina stanovanjskih stavb 
na desni strani). 
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Slika 48: Priključek za naselje Troblje (smer AC Žalec) 
 
Slika 49: Priključek za naselje Troblje (smer Dravograd) 
U24: priključek Pameče (Lesna)–priključek Pameče (1,3 km) 
Izgradnja štirikrakega križišča v bližini obstoječega skupinskega priključka. Gradnja 
servisne ceste do dela industrijske cone na levi strani. Na desni pa izgradnja servisne ceste 
ob ukinitvi številnih individualnih priključkov. Širitev levo (bližina stanovanjskih stavb na 
desni strani). 
U25: priključek Pameče–Bukovska vas (800 m) 
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Ureditev štirikrakega križišča na koncu odseka in navezava ukinjenega skupinskega 
priključka na desni strani na krak SPS. Ukinitev ostalih priključkov na odseku. Širitev levo 
(bližina stavb na desni strani).  
N12: del naselja Bukovska vas (400 m) 
Neustrezna razpoložljiva širina za uporabo prečnega profila 2 + 1 ceste. 
U26: odsek med deli naselja Bukovska vas (700 m) 
Ukinitev skupinskega priključka na levi strani. Širitev desno (bližina stanovanjskega 
objekta na levi strani). 
N13: del naselja Bukovska vas (400 m) 
Neustrezna razpoložljiva širina za uporabo prečnega profila 2 + 1 ceste. 
U27: del naselja Bukovska vas–priključek Šentjanž pri Dravogradu (1,1 km) 
Preureditev trikrakega križišča na koncu odseka v štirikrako križišče. Izgradnja servisne 
ceste do dveh ukinjenih priključkov (individualni in skupinski) na levi strani ceste ter 
servisne ceste do dveh individualnih priključkov na desni strani ceste. Širitev levo (bližina 
stanovanjskih objektov). 
U28: priključek Šentjanž pri Dravogradu–BS Mol (1,3 km) 
Preureditev trikrakega križišča za BS Mol v štirikrako. Ukinitev priključkov na odseku z 
izgradnjo servisnih cest do križišč na začetku in koncu odseka. Širitev desno (bližina stavb 
na levi strani). 
U29: BS Mol–del naselja Otiški vrh (700 m) 
Dodatna servisna cesta na desni strani ob ukinitvi individualnih priključkov do križišča na 
začetku odseka. Skupinski priključek na levi strani se naveže na to isto križišče. Potrebna 
je še sprememba mest priključevanja dveh skupinskih priključkov na koncu odseka (Slika 
51 in Slika 52). S tem se pridobi na dolžini odseka. Širitev levo (bližina stanovanjske hiše 
na desni strani). 
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Slika 50: Območje zaključka zadnjega odseka 2 + 1 na cesti AC Žalec–Dravograd (smer AC Žalec) 
 
Slika 51: Območje zaključka zadnjega odseka 2 + 1 na cesti AC Žalec–Dravograd (smer Dravograd) 
 
N14: del naselja otiški vrh–Dravograd (most čez Dravo) (1,8 km) 
Možnosti uvedbe 2 + 1 cest na slovenskem cestnem omrežju                                 Stran 83 
 
Prekratke razdalje med priključki; priključkov zaradi pomanjkanja prostora ni moč 
združevati. 
5.3.4 Podrobna analiza predloga uvedbe 2 + 1 ceste na odseku U19 
V podrobni analizi odseka ceste primernega za uvedbo 2 + 1 ceste smo izbrali odsek, 
označen kot U19, dolžine 800 m. Stacionaža, s katero določamo položaj na odseku, 
narašča v smeri Dravograda. Obravnavan odsek ceste Arja vas–Dravograd predstavlja 
glavno prometno smer v obeh križiščih. Odsek se začne s križiščem za naselje Turiška vas 
in poteka do križišča za naselje Tomaška vas. Sedem individualnih priključkov je 
predvidenih za ukinitev. Na celotnem odseku se širitev prečnega profila izvede desno. 
Vzdolž odseka je na levi strani ceste zbrana večja koncentracija stavb. Na sliki 52 je 
prikazana lokacija odseka U19 s predvideno smerjo širitve prečnega profila ceste. Predlog 
ureditve odseka je prikazan v prilogah 16 in 17. 
 
Slika 52: Lokacija odseka U19 na cesti G1 – 4 (priloga 12) 
Na začetku odseka se uredi štirikrako križišče s krakom SPS za naselje Turiška vas. Do 
križišča je predvideno enopasovno smerno vozišče v smeri Dravograda, po križišču se 
izmenja usmerjenost dvopasovnega smernega vozišča proti Dravogradu vse do križišča s 
Tomaško vasjo. Za tem križiščem proti Dravogradu zopet poteka enopasovno smerno 
vozišče. Za križiščem s Turiško vasjo se v obeh smereh vožnje uredijo avtobusna 
postajališča. Na GPS sta predvidena pasova za leve zavijalce s prehodom za pešce le na 
kraku proti Arji vasi. V območju prehoda za pešce se sredinski ločilni pas razširi za 25 cm 
(skupna širina ločilnega pasu 2,05 m). S tem zagotovimo ustrezno široko površino za 
čakajoče pešce. Hkrati se vozni pas enopasovnega smernega vozišča zoži s 3,50 m na 3,25 
m. Širina prečnega profila ceste se ohrani na 12,30 m. Hitrost pred križiščem se omeji na 
70 km/h. Ureditev križišča je prikazana na sliki 53, ki temelji na prilogi 17. Križišče je 
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kanalizirano z otokoma na sredinskem ločilnem pasu GPS ter s talnimi označbami za leve 
zavijalce s SPS (Slika 53). 
 
Slika 53: Predlog ureditve dela odseka U19 na cesti G1 – 4 (priloga 16) 
Na območju drugega križišča je razpoložljiv prostor za širitev prečnega profila ceste dokaj 
omejen (Slika 54). 
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Slika 54: Priključek Šmartno pri Slovenj Gradcu (smer Dravograd) 
Zato je v območju razvrstilnih pasov križišča priporočena uporaba ožjega prečnega profila. 
Ožji prečni profil v območju razvrstilnih pasov križišča ne predvideva sredinskega 
ločilnega pasu, saj so vozne hitrosti nekoliko nižje od hitrosti na prostih odsekih. Prehod za 
pešce se uredi na kraku GPS proti Dravogradu. Prečni profil v območju prehoda za pešce 
je enak prej opisanemu. Avtobusna postajališča se uredijo razdalji za križišči v obeh 
smereh vožnje. Varen dostop pešcev se omogoči s pločnikom širine 1,5 m do krakov SPS. 
Ukinjeni priključki se preko obstoječih ali dograjenih servisnih cest navežejo na predvideni 
križišči. Preostali priključek se naveže na križišče pri Turiški vasi. Avtobusna postajališča 
se umesti za križišči na ustrezni oddaljenosti, v skladu s Pravilnikom o avtobusnih 
postajališčih. [20] Predlog ureditve odseka je prikazan v prilogah 16 in 17. V tabeli 14 so 
zbrana predvidena dela na odseku ob uvedbi prečnega profila 2 + 1 ceste. 
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Tabela 14: Popis predvidenih del na odseku U19 ceste G1 – 4 
Dela Stacionaža (m) Dimenzije (m) Opombe 
širitev VK za dodatni 
vozni in sredinski 
ločilni pas 
0–800 širitev VP 3, 5 + LP 
1,8 
ožji prečni profil na 
kraku GPS križišča za 
Tomaško vas (brez 
LP) 
ureditev prečnega 
nagiba vozišča 
0–800 v premi strešasti nagib 
– min. 2,5 % 
 
obnova zgornjega 
ustroja VK 
0–800   
gradnja servisnih cest 0–800 krajši odseki skupne 
dolžine 900 m 
del servisnih cest 
potrebuje samo 
asfaltno prevleko 
postavitev JVO 0–800 dvostranska JVO z 
distančnikom širine 
0,8 m, sposobnost 
zadrževanja min. N2 
brez VO: 
70 m (krak GPS 
križišča za Tomaško 
vas) 
izvedba robnikov 0, 800 višina 12 cm območja zaključnic 
JVO na dolžini min. 5 
m 
ureditev avtobusnih 
postajališč 
0–50, 750–800  uvozna hitrost 30 
km/h, dolžina 1 
avtobus 
postajališči v smeri 
Arje vasi ostaneta na 
isti lokaciji 
postavitev prometnih 
znakov 
 veliki znaki – razred 3 
(90 – 60 cm) 
2102, 2232-7, 2412, 
2431, 2433, 3303, 
4101 
zaris talnih označb 0–800 sredinska prekinjena 
širine 15 cm: 5 – 10 – 
5, robna širine 10 cm 
neprekinjena in 1 – 1 
– 1 
dodatne označbe na 
prehodih na en vozni 
pas pred križišči 
ureditev obcestja 0–800 nagib 1:1,5 do 1:4  
 
5.4 Predlog uvedbe na cesti Maribor–Dravograd 
Cesta Maribor–Dravograd je kategorizirana kot glavna cesta prvega reda (G1). Cesta je 
označena s številko 1. Na trasi do Maribora je cesta dvopasovna, kjer se nato razširi v 
štiripasovno cesto (preko Koroškega mostu, po Cesti Proletarskih brigad in Ptujski cesti) 
vse do avtocestnega priključka. Sicer se cesta s številko 1 začne na MMP Vič in konča na 
koncu Ptujske ceste v Mariboru pred priključkom Maribor center. Sestavlja jo 16 cestnih 
odsekov. Cesta predstavlja glavno povezavo koroške regije in predvsem zgornjega 
Podravja z Mariborom in avtocesto A1. Cesto sestavlja 16 odsekov, od teh je za potrebe 
izdelave primera obravnavanih 5 odsekov. Odseki s stacionažami so prikazani v tabeli 15. 
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Tabela 15: Seznam obravnavanih odsekov ceste G1 - 1 
Kategorija 
ceste Cesta Odsek Opis 
Začetek 
odseka 
Konec 
odseka 
Dolžina 
odseka 
G1 1 0240 Vič–Dravograd MAVSTR. C4 3.590 
G1 1 0241 Dravograd–Radlje C4 C434 16.005 
G1 1 0242 Radlje C434 C704 2.686 
G1 1 0243 Radlje–Brezno C704 C704 9.127 
G1 1 0244 Brezno–Ruta C704 C701 9.569 
G1 1 0245 Ruta–Mb (Kor. most) C701 PRONDO 
20.688 
 
 
 
Podatki o prometnih obremenitvah na obravnavanih odsekih ceste G1 – 1 so pridobljeni s 
spletne strani Direkcije Republike Slovenije za infrastrukturo. V tabeli 16 so podane 
značilnosti za posamezno števno mesto na obravnavanih odsekih ceste G1 – 1. 
Tabela 16: Podatki o števnih mestih na obravnavanem odseku ceste G1 – 1 za leto 2014 [18] 
Kat. 
ceste 
Številka 
ceste 
Številka 
odseka 
Prometni 
odsek 
Stacionaža 
začetka 
Staciona
ža konca 
Števno 
mesto 
Ime 
števnega 
mesta 
Tip 
štetja 
G1 1 0241 Dravograd–Radlje 0 16.005 60 Gortina 
QLTC1
0 
G1 1 0243 Radlje–Brezno 0 9.127 605 Brezno QLTC10 
G1 1 0245 Ruta–Selnica 0 10.500 600 Zgornji Boč 
QLTC1
0 
G1 1 0245 Selnica–Mb (Otok) 10.500 19.220 61 
Brestrnic
a 
QLTC8 
G1 1 0245 
Mb (Otok)–
Mb (Koroški 
most) 
19.220 20.688 900 MB Kamnica 
QLTC1
0 
 
V tabeli 17 so za posamezen odsek poleg PLDP izračunani še deleži komercialnih vozil. Ti 
so izračunani na osnovi podatkov štetja prometa PLDP za posamezne vrste motornih vozil 
za leto 2014. 
Tabela 17: Prometne obremenitve na cesti G1 - 1 za leto 2014 [18] 
Številka odseka PLDP Delež tovornih vozil 
0241 7.303 16 % 
0243 4.440 17 % 
0245 4.802 17 % 
0245 8.494 13 % 
0245 13.804 10 % 
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5.4.1 Pregled in ustreznost uvedbe 2 + 1 ceste na cesti G1 – 1 
Izvedli smo pregled obravnavanega odseka ceste in presojo ustreznosti uporabe prečnega 
profila 2 + 1 ceste. Opravljen je bil terenski ogled obravnavanega odseka ceste G1 – 1. Na 
terenskem ogledu smo pridobili foto dokumentacijo, ki je v primernem obsegu 
predstavljena v nalogi. Poleg terenskega ogleda smo s pomočjo spletnih kart in ortofoto 
posnetkov ter merilca razdalj določili okvirne odseke z razdaljami. Za določanje okvirne 
dolžine ter za klasifikacijo odsekov smo uporabili ortofoto posnetek Spletnega atlasa 
Slovenije Geopedia©. Dostopen na spletnem naslovu www.geopedia.si, za merjenje 
razdalje pa smo uporabili ponujeno orodje za Merjenje razdalje in površine na tej spletni 
strani. S pomočjo karte www.google.si/maps smo z aplikacijo Google Street View© 
opazovali še nekatere detajle na odseku. Ti so bili pomembni za oblikovanje končnega 
seznama odsekov.  
Obravnavan odsek ceste G1 – 1 se prekine v krožnem križišču pri Koroškem mostu v 
Mariboru (Štuk) in se nadaljuje v smeri Radelj ob Dravi do Dravograda. Odseki si sledijo 
od križišča za Fontano v Mariboru do začetka naselja Dravograd. Vsota dolžin odsekov 
predstavlja dolžino obravnavane ceste z izjemo dolžin cestnih odsekov znotraj naselij. Med 
njih uvrščamo naselja, skozi katera velja predpisana hitrost vožnje v naseljih 50 km/h in so 
označena z znakom za obvestila »ime naselja« (številka znaka 2434 prej III – 14). Odseki, 
na katerih bi bilo z določenimi gradbenimi posegi možno uporabiti prečni profil 2 + 1 
ceste, so označeni z veliko črko U (kot ustrezen odsek). Tisti, na katerih pa uporaba tega 
prečnega profila ni možna, so označeni z veliko črko N (kot neustrezen odsek). Celotna 
trasa je grafično prikazana v prilogi 13. V prilogah 14 in 15 je trasa razdeljena na dva dela. 
Prilogi vključujeta oznako odsekov in smer širitve vozišča na odseku. 
5.4.2 Prometno-varnostna analiza 
Podrobnejša analiza prometnih nesreč obsega obdobje med 1. 1. 2010 in 31. 12. 2012. 
Podatki o PN so pridobljeni na spletni strani Agencije za varnost v prometu. Dostopni so 
na spletnem naslovu nesrece.avp-rs.si. Izvzeti so odseki ceste, na katerih rekonstrukcija 
ceste v 2 + 1 cesto ni možna. Podatki o PN za naslednja leta na tej strani niso dosegljivi. V 
krepkem tisku sta podana vzroka ter tip PN, na katera najbolj vpliva predlog novega 
prečnega profila ceste. 
Analiza za obdobje 2010–2012 
V letu 2010 se je na ustreznih odsekih ceste (odseki v prilogah so označeni s črko U) G1 – 
1 med Mariborom in Dravogradom zgodilo 95 PN. Od tega se jih je 44 končalo brez 
poškodb, 47 z lažjimi telesnimi poškodbami, 3 s hudimi telesnimi poškodbami in 1 PN s 
smrtnim izidom. Naslednje leto se je na odsekih ceste, primernih za uvedbo prečnega 
profila 2 + 1 ceste, zgodilo 59 PN. Med njimi se je 27 končalo brez poškodb, 26 z lažjimi, 
4 s hudimi telesnimi poškodbami in 2 PN s smrtnim izidom. Leta 2012 se je na ustreznih 
odsekih ceste (U) zgodilo 66 PN. 36 nesreč se je končalo brez poškodb, 24 z lažjimi, 4 s 
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hudimi telesnimi poškodbami in 2 PN s smrtnim izidom. Število PN v triletnem obdobju je 
z odstotnimi deleži, glede na klasifikacijo poškodb, prikazano na grafu 6. 
 
Graf 6: Delež PN glede na vrsto poškodbe udeležencev na cesti G1 – 1 za obdobje 2010–2012  [19] 
Nepravilna stran/smer vožnje (SV): 
PN kot posledica nepravilne strani ali smeri vožnje so glede na tip nesreče in klasifikacijo 
poškodb udeležencev prikazane v tabeli 18. Nepravilna stran/smer vožnje kot vzrok PN je 
v letu 2010 bilo 23. Med njimi ni bilo nesreč z hudimi poškodbami udeležencev ali s 
smrtnim izidom. V letu 2011 je nepravilna stran/smer vožnje botrovala desetim PN od tega 
nesreče z lažjimi poškodbami udeležencev niso bile zabeležene. 13 PN zaradi istega 
vzroka pa se je zgodilo v letu 2012. Med njimi ni podatkov o nesrečah s težjimi 
poškodbami. 
Tabela 18: PN zaradi nepravilne strani/smeri vožnje na obravnavanih odsekih ceste G1 – 1 za obdobje 2010–2012 
[19] 
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Nepravilno prehitevanje (PR): 
Pri nepravilnem prehitevanju se je v letu 2010 zgodilo 7 PN. Med njimi ni bilo nesreč s 
hujšimi telesnimi poškodbami. V letu 2011 se je zgodilo 9 PN. Zaradi nepravilnega 
prehitevanja se je v letu 2012 zgodilo 8 PN. Nesreče nepravilnega prehitevanja so glede na 
tip PN in klasifikacijo poškodb udeležencev prikazane v tabeli 19. Nesreč z najhujšimi 
posledicami zaradi nepravilnega prehitevanja ni bilo. 
Tabela 19: PN zaradi nepravilnega prehitevanja na obravnavanih odsekih ceste G1 – 1 za obdobje 2010–2012 [19] 
 
Čelno trčenje (ČT): 
Nesreč s čelnim trkom se je v letu 2010 zgodilo 15, ki so se končale brez smrtnega izida. 
Naslednje leto jih je bilo 5, vse brez hujših posledic. Leta 2012 je prišlo do 15 PN s čelnim 
trkom, med njimi tudi dve PN s smrtnim izidom. Čelni trki so v tabeli 20 razvrščeni glede 
na vzrok PN in klasifikacijo poškodb udeležencev. 
Tabela 20: PN opredeljene kot čelni trki na obravnavanih odsekih ceste G1 – 1 za obdobje 2010–2012 [19] 
 
Trend prometnih nesreč med letoma 2002 in 2012 
Na grafu 10 je prikazano število PN, katerih vzrok predstavlja nepravilno prehitevanje 
oziroma nepravilna stran/smer vožnje. Poleg njih so podane še vrednosti vseh PN v 
izbranem letu. Trend števila PN na obravnavanih odsekih ceste G1 – 1 je negativen. 
Vendarle pa lahko opazimo nekaj odstopanj od podanega trenda na letni ravni. 
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Graf 7: PN glede na vzroka PN med letoma 2002 in 2012 na odsekih ceste G1 – 1 [19] 
Število PN, opredeljenih kot čelni trk, z vzrokoma nepravilno prehitevanje in nepravilna 
stran ali smer vožnje, vsebuje graf 11. V opazovanem 11-letnem obdobju zasledimo, da je 
delež PN s čelnim trkom, katerih vzrok je bila nepravilna stran smer vožnje, nekoliko večji 
od tistih, ki so se zgodile zaradi nepravilnosti pri prehitevanju. Čelni trk pa sicer ni 
prevladujoči tip PN pri nesrečah, ki so se zgodile zaradi nepravilne smeri ali strani vožnje 
oz. zaradi nepravilnosti pri prehitevanju. 
 
Graf 8: PN s čelnim trkom glede na vzroka PN med letoma 2002 in 2012 na odsekih ceste G1 – 1 [19] 
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5.4.3 Seznam odsekov z opisom 
Odseki so razdeljeni v tri kategorije: ustrezni (označeni z zeleno barvo), neustrezni 
(označeni z rdečo barvo) in odseki, na katerih bi za uvedbo prečnega profila 2 + 1 ceste 
bilo potrebno izvesti večje gradbene posege (označeni z oranžno barvo). V prilogah 15 in 
16 so še grafično prikazani vsi odseki na trasi ceste s pripadajočo kategorijo. 
N1: krožno križišče Gosposvetska cesta (Maribor)–štirikrako križišče Koroška cesta 
(Fontana) (400 m) 
Cesta poteka skozi naselje Maribor. 
U1: štirikrako križišče Koroška cesta (Fontana)–štirikrako križišče Kobanska ulica 
(Kamnica) (1,1 km) 
Odsek 2 + 1 ceste se začne za križiščem s Koroško cesto (Fontana) (Slika 55). Ukinitev 
priključkov na odseku in ureditev obstoječih dveh dostopnih cest, ki potekata vzporedno, 
na obeh straneh obravnavane ceste. Štirikrako križišče na koncu odseka ostane. Dograditev 
dela servisne ceste pri TC Lidl. Obojestranska širitev (bližina objektov na obeh straneh) 
Slika 56). 
 
Slika 55: Križišče z Koroško cesto (smer Dravograd) 
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Slika 56: Bližina opornega zidu na koncu odseka (smer Maribor) 
U2: štirikrako križišče Kobanska ulica (Kamnica)–trikrako križišče Bresterniška ulica 
(Bresternica) (1,3 km) 
Štirikrako križišče na začetku odseka se bistveno ne spremeni. Križišče je že opremljeno s 
pasovi za leve zavijalce na GPS (Slika 57). Prečni profil je tako bistveno bolj skladen 
prečnemu profilu 2 + 1 ceste. Preureditev trikrakega križišča v štirikrako in ukinitev ostalih 
skupinskih in individualnih priključkov na odseku. Dograditev nekaj krajših delov servisne 
ceste na desni strani v smeri Dravograda. Obojestranska širitev (bližina objektov na obeh 
straneh). 
 
Slika 57: Križišče z Kobansko ulico (smer Dravograd) 
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U3: trikrako križišče Bresterniška ulica (Bresternica)–krožno križišče Obrobna ulica 
(Bresternica) (1,3 km) 
Preureditev trikrakega krožnega križišča v štirikrako s krakom za ulico Nad Dravo. 
Ukinitev obeh skupinskih individualnih priključkov na desni strani ceste. Povezave na 
bližnja križišča so zagotovljene. Ukinitev še dveh skupinskih priključkov na levi strani z 
izgradnjo servisnih cest do križišč na začetku in koncu odseka. Širitev levo (površina za 
pešce – pločnik na desni strani) 
U4: krožno križišče Obrobna ulica–trikrako križišče ulica Na Jelovcu (Bresternica) (1 km) 
Ukinitev skupinskega priključka ulice pri Motelu in izgradnja servisne ceste do novega 
priključka krožnega križišča (ulica Nad Dravo). Ukinitev skupinskega priključka Ceste na 
Žavcerja. Dostop je zagotovljen preko križišča na koncu odseka. Potrebna bi bila širitev 
viadukta, kar pa pomeni bistveno večjo finančno zahtevnost odseka. Širitev desno (bližina 
vodotoka na levi strani). 
U5: trikrako križišče ulica Na Jelovcu (Bresternica)–Spodnji Slemen (2,8 km) 
Na razdalji 1 km začetka odseka je predvideno trikrako križišče, na razdalji 2 km pa 
štirikrako križišče. Potrebna je gradnja servisnih cest do krakov SPS na predvidenih 
križiščih. Ob omogočeni izgradnji servisnih cest je možno ukiniti vse ostale priključke na 
odseku. Širitev levo, na zadnjem delu se izvede širitev desno (bližina stanovanjskih stavb) 
(Slika 58 in Slika 59). 
 
Slika 58: Zaključek odseka U5 – grad Viltuš (smer Maribor) 
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Slika 59: Zaključek odseka U5 – grad Viltuš (smer Dravograd) 
N2: Spodnji Slemen–trikrako križišče HE Fala (6,5 km) 
V bližini trase ceste se nahaja več naselij na majhni medsebojni oddaljenosti (naselje 
Spodnji Slemen, Spodnja Selnica, Zgornja Selnica, Selnica ob Dravi, Janževa Gora), s 
številnimi individualnimi priključki. 
U6: trikrako križišče HE Fala–priključek Zgornji Boč (1 km) 
Preureditev trikrakega križišča pri HE Fala v štirikrako. Na nov krak se preko servisne 
ceste omogoči dostop do stanovanjskih hiš. Individualni priključki se ukinejo. Ureditev 
trikrakega križišča (združijo se trije individualni priključki naselja Zgornji Boč). Vzpostavi 
se servisna cesta med temi tremi priključki. Obojestranska širitev (možna gradnja opornih 
in podpornih zidov – bližina vodotoka). 
U7: priključek Zgornji Boč–trikrako križišče Lovrenc na Pohorju (5,1 km) 
Na odseku bo potrebno zagotoviti priključevanje z individualnih priključkov. Združevanje 
in priključitev preko vzporednih dostopnih cest ni možno zagotoviti v celoti, zaradi 
neugodne konfiguracije terena. Smiselno je zmanjšati število priključkov na minimum 
(ostanejo vsaj štirje priključki). Na razdalji 1,7 km se uredi trikrako križišče s krakom SPS 
za naselje Zgornji Boč s servisno cesto. Ukinejo se bližnji individualni priključki. Širitev 
levo (kjer ni možno zaradi bližine vodotoka, je priporočljiva obojestranska širitev). 
U8: trikrako križišče Lovrenc na Pohorju–HE Ožbalt (1,8 km) 
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Ureditev štirikrakega križišča pri HE Ožbalt in ukinitev nekaterih individualnih 
priključkov. Izgradnja servisne ceste do novega kraka SPS pri HE Ožbalt. Dva 
individualna priključka na levi strani ceste se združita v skupinski priključek. Širitev levo 
(desno brežine z večjim nagibom, oporni zidovi) 
U9: HE Ožbalt–naselje Ožbalt (1,8 km) 
Na razdalji 1,1 km se izvede štirikrako križišče s servisno cesto do bližnjih hiš. Eden 
individualni priključek ostane tudi po rekonstrukciji. Obojestranska širitev (možna gradnja 
opornih in podpornih zidov). 
N3: naselje Ožbalt (800 m) 
Cesta poteka skozi naselje Ožbalt. Na koncu odseka se nahaja še večji premostitveni objekt 
(viadukt). 
U10: naselje Ožbalt–priključek za del naselja Javnik (1 km) 
Dodatni ukrepi niso potrebni. Obojestranska širitev (možna gradnja opornih in podpornih 
zidov). 
U11: priključek za del naselja Javnik–del naselja Javnik (2,8 km) 
Na razdalji 300 m, od začetka odseka se nahaja večji premostitveni objekt (viadukt 
Javniški greben). Za uvedbo novega prečnega profila je potreben večji gradbeni poseg. 
Ureditev štirikrakega križišča na začetku odseka. Na kraka SPS se preko krajših odsekov 
servisnih cest, na obeh straneh ceste, naveže bližnje priključke. Ukinejo se trije 
individualni priključki na levi strani in individualni ter skupinski priključek na desni strani. 
V bližini konca odseka se ukineta dva individualna priključka. Širitev desno (levo bližina 
stanovanjskih objektov). 
N4: del naselja Javnik–naselje Brezno (2,6 km) 
Del naselja Javnik, naselje Brezno, številni individualni priključki na kratki medsebojni 
razdalji in neugodna konfiguracija terena za gradnjo dostopnih cest. 
U12: naselje Brezno–priključek Kozji Vrh (1,7 km) 
Ureditev trikrakega križišča na razdalji 800 m. Na krak SPS se preko servisne ceste 
priključijo bližnje stanovanjske hiše. Pripadajoči individualni priključki se ukinejo. 
Preureditev priključka v trikrako križišče s krakom na SPS za naselje Kozji Vrh. 
Obojestranska širitev (možna gradnja opornih in podpornih zidov). 
U13: priključek Kozji Vrh–HE Vuhred (območje dveh avtobusnih postajališč) (1,8 km) 
Ureditev trikrakega križišča za HE Vuhred. Na odseku se ohrani individualni priključek. 
Obojestranska širitev (možna gradnja opornih in podpornih zidov). 
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N5: HE Vuhred (območje dveh avtobusnih postajališč) (200 m) 
Odsek z dvema avtobusnima postajališčema in prehodom za pešce ni primeren za 
rekonstrukcijo v ceste 2 + 1. Ureditev individualnega priključka za bližnje stanovanjske 
stavbe. 
U14: HE Vuhred–naselje Zgornji Kozji Vrh (1,5 km) 
Ukinitev dveh individualnih priključkov na levi strani ter ureditev krajšega odseka servisne 
ceste med tema priključkoma. Obojestranska širitev (možna gradnja opornih in podpornih 
zidov). 
N6: naselje Zgornji Kozji Vrh–naselje Vas (700 m) 
Območje zaselka z več individualnimi priključki. Na odseku se nahajajo trije večji 
premostitveni objekti (viadukti). Del odseka poteka skozi naselje Vas. 
U15: naselje Vas–naselje spodnja Vižinga (850 m) 
Ureditev štirikrakega križišča pri industrijski coni in združitev treh priključkov v krak na 
SPS v predvidenem križišču. Širitev levo (desno brežina z večjim nagibom). 
U16: naselje Spodnja Vižinga–krožno križišče obvoznice Radlje ob Dravi (900 m) 
Ukinitev dveh individualnih priključkov na desni strani. Povezava na krožno križišče preko 
nove servisne ceste. Obojestranska širitev (kmetijske površine na obeh straneh). 
U17: krožno križišče obvoznice Radlje ob Dravi–križišče Koroške ceste (Radlje ob Dravi) 
(3,5 km) 
Odsek je bil pred nekaj leti izgrajen kot nova obvoznica Radelj ob Dravi. Tako verjetno ni 
pričakovati rekonstrukcije v kratkem času. Sicer je sprememba prečnega profila možna, 
zagotovljena je ustrezna pravokotna oddaljenost osi ceste do objektov. Izjema je podvoz 
pod servisno cesto do kmetijskih površin. Obojestranska širitev (kmetijske površine na 
obeh straneh, bližina objektov). 
U18: križišče Koroške ceste (Radlje ob Dravi)–Zgornja Vižinga (900 m) 
Na odseku se nahaja viadukt Radlje 156 m. Rekonstrukcija tega odseka bi zahtevala 
prevelike finančne stroške, gledano sorazmerno na dolžino odseka. Uvedba štirikrakega 
križišča z dostopnimi cestami, namesto dveh trikrakih križišč v bližini naselja Zgornja 
Vižinga. Širitev desno (bližina stanovanjskih stavb na levi strani). 
U19: Zgornja Vižinga–križišče Mariborska cesta (Muta) (2,2 km) 
Podrobna analiza odseka U19 je napravljena v podpoglavju 5.4.4 
U20: križišče Mariborska cesta (Muta)–križišče Tuš (Muta) (1,1 km) 
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Preureditev križišča z Mariborsko cesto v štirikrako in ukinitev individualnega priključka. 
Ureditev obstoječega štirikrakega križišča Tuš (Muta) z navezavo bližnjih objektov. Širitev 
levo (bližina objektov na desni strani). 
U21: križišče TC Tuš (Muta)–priključek industrijska cona (1 km) 
Ukinitev dveh individualnih in skupinskega priključka, ki se navežejo na obstoječe križišče 
pri TC Tuš (Slika 60 in Slika 61). Širitev levo (bližina gozda na desni strani). 
 
Slika 60: Križišče pri TC Tuš Muta (smer Maribor) 
 
Slika 61: Križišče pri TC Tuš Muta (smer Dravograd) 
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N7: priključek industrijska cona–priključek Srednja šola Muta (400 m) 
Bližina več poslovnih objektov, srednje šole, individualni priključki. 
U22: priključek Srednja šola Muta–naselje Gortina (1,8 km) 
Ukinitev treh individualnih priključkov. Obojestranska širitev (kmetijske površine na obeh 
straneh). Obojestranska širitev (možna gradnja opornih in podpornih zidov). 
N8: naselje Gortina–naselje Vrata (2 km) 
Naselji Gortina in Vrata s številnimi individualnimi priključki in avtobusnima 
postajališčema. 
U23: odsek med deli naselja Vrata (1,4 km) 
Na odseku se nahaja obojestranski individualni priključek za dostop do kmetijskih površin. 
Ureditev štirikrakega križišča na koncu naselja v smeri Dravograda. Namesto dveh 
individualnih in dveh skupinskih priključkov. Obojestranska širitev (kmetijske površine na 
obeh straneh). 
U24: naselje Vrata–Sv. Boštjan (2,2 km) 
Na odseku se ohrani individualni priključek. Uvedba štirikrakega križišča namesto 
trikrakega priključka za naselje Sv. Boštjan. Širitev levo (brežine z večjim nagibom na 
desni strani). 
U25: Sv. Boštjan–štirikrako križišče del naselja Sv. Boštjan (550 m) 
Ukinitev individualnega priključka in priključitev na krak SPS v štirikrakem križišču za 
naselje Sv. Boštjan. Širitev desno (bližina stavbe na levi strani). 
U26: Štirikrako križišče del naselja Sv. Boštjan–naselje Dravograd (900 m) 
Na odseku se po združevanju ohranita dva individualna priključka. Odsek 2 + 1 ceste se 
konča pred naseljem Dravograd (Slika 62). Širitev levo (bližina stanovanjskih stavb, 
brežina z večjim nagibom na desni strani). 
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Slika 62: Območje zaključka odseka 2 + 1 ceste pri Dravogradu (smer Maribor) 
N9: naselje Dravograd–Dravograd (most čez Dravo) (1,4 km) 
Cesta poteka skozi naselje Dravograd. 
5.4.4 Podrobna analiza predloga uvedbe 2 + 1 ceste na odseku U19 
V podrobni analizi odseka ceste primernega za uvedbo 2 + 1 ceste smo izbrali odsek 
označen kot U19 dolžine 2,2 km. Stacionaža, s katero določamo položaj na odseku, 
narašča v smeri Dravograda. Obravnavan odsek ceste Maribor–Dravograd predstavlja 
glavno prometno smer v vseh križiščih. Odsek se začne s koncem naselja Zgornja Vižinga 
in poteka do trikrakega križišča z Mariborsko cesto na Muti. Lokacija odseka U19 na cesti 
Maribor – Dravograd je prikazana na sliki 63, skupaj s predvideno smerjo širitve prečnega 
profila ceste. 
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Slika 63: Lokacija odseka U 19 na cesti G1 – 1 (priloga 15) 
Na celotnem odseku se širitev prečnega profila izvede desno. Vzdolž odseka je na levi 
strani zgrajena kolesarska steza. Od priključka za naselje Sv. Primož (avtobusno 
postajališče) do križišča z Mariborsko cesto. Predlog ureditve odseka je prikazan v 
prilogah 18, 19, 20 in 21. 
Na začetku odseka se izvede prehod z dvopasovne ceste na cesto 2 + 1, prehitevalni pas 
poteka v smeri proti Mariboru. V tej smeri se ob koncu ceste 2 + 1 prehod napravi z 
zapiranjem prehitevalnega pasu. Ureditev takšnega prehoda je prikazana v prilogi 6 spodaj. 
Pripadajoče označbe z dimenzijami so podane v prilogi 9. 
Vzdolž odseka na dolžini 350 m od začetka odseka se uredi priključek na odseku na desni 
strani ceste. Hitrost se 100 m pred priključkom omeji na 70 km/h. V območju priključka se 
prečni profil razširi za dodatnih 3,5 m. Za zagotavljanje ustrezne varne površine čakajočih 
levih zavijalcev z GPS. Po 1 km dolgem enopasovnem smernem odseku se izvede prehod 
na dvopasovni smerni odsek vse v smeri proti Dravogradu. Uporabi se nekritičen prehod. 
Na razdalji 1,5 km pred naseljem Muta je predvidena ureditev priključka na odseku, na levi 
strani. Hkrati se ukine priključek za naselje Sv. Primož nad Muto, na desni. Dostop do 
naselja se uredi preko križišča z Mariborsko cesto pri Muti. Preko trenutnega priključka za 
naselje Sv. Primož nad Muto se uredi dostop pešcem do obstoječega avtobusnega 
postajališča. To se nahaja neposredno pred priključkom. Med avtobusnimi postajališči se 
uredi ustrezno označen prehod za pešce širine 3 m. Hitrost se 100 m pred območjem 
avtobusnega postajališča in priključka zniža na 70 km/h. Ukine se desni priključek na 
razdalji 1,8 km za naselje Sv. Primož nad Muto. Predlog ureditve priključka za naselje Sv. 
Primož nad Muto je prikazan na sliki 64, ki temelji na prilogi 20. 
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Slika 64: Predlog ureditve dela odseka U19 na cesti G1 – 1 (priloga 20) 
Namesto trikrakega križišča z Mariborsko cesto je predvideno štirikrako križišče. Hkrati se 
ukine individualni priključek za križiščem v smeri Maribora, dostop se uredi preko 
dodatnega kraka križišča z Mariborsko cesto. Pred križiščem se hitrost omeji na 70 km/h. 
V križišču so na GPS predvideni pasovi za leve zavijalce. Na kraku v smeri Maribora se 
umesti prehod za pešce širine 3 m in prehod za kolesarje širine 1,5 m. Na kraku GPS iz 
strani Maribora se v območju prehoda za pešce sredinski ločilni pas razširi za 25 cm 
(skupna širina ločilnega pasu 2,05 m). Vozni pas enopasovnega smernega vozišča se hkrati 
zoži s 3,50 m na 3,25 m. S tem se tudi v križišču ohrani širina prečnega profila 2 + 1 ceste 
in znaša 12,30 m. Na kraku SPS v smeri Mariborske ceste se kot ukrep kanaliziranja 
prometnih tokov križišča izvede ukrep »mala« kaplja. Preko nje poteka prehod za pešce 
širine 3 m. V tabeli 21 so zbrana predvidena dela na odseku ob uvedbi prečnega profila 2 + 
1 ceste. 
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Tabela 21: Popis predvidenih del na odseku U19 ceste G1 – 1 
Dela Stacionaža (m) Dimenzije (m) Opombe 
širitev VK za dodatni 
vozni in sredinski 
ločilni pas 
0–2.200 širitev VP 3, 5 + LP 
1,8 
dodatna širitev: 
2x3,5 m (priključka na 
odseku) 
ureditev prečnega 
nagiba vozišča 
0–2.200 v premi strešasti nagib 
– min. 2,5 % 
 
gradnja servisnih cest 1.400–1.500 dolžina 300 in 100 m, 
širina 2,5 m; 80 m, 
širina 2,5 m 
ukinitev priključka za 
Sv. Primož nad Muto; 
ukinitev priključka pri 
križišču z Mariborsko 
cesto 
postavitev JVO 0–2.200  dvostranska JVO z 
distančnikom širine 
0,8 m, sposobnost 
zadrževanja min. N2 
brez VO: 
2x16 m (priključka na 
odseku), 4 m (prehod 
za pešce) 
naletne zaključnice in 
naletni blažilci trkov 
0, 350, 1.500 blažilec dolžine 6 m, 
širine 1,05 m (hitrost 
ob trku do 80 km/h) 
blažilci trkov na 
začetku odseka, 
zaključnice v območju 
priključkov 
izvedba robnikov  višina 12 cm območja zaključnic 
JVO na dolžini min. 5 
m 
ureditev avtobusnih 
postajališč 
1.400–1.500 uvozna hitrost 40 
km/h, dolžina 1 
avtobus 
postajališče v smeri 
MB ostane na isti 
lokaciji 
ureditev prehoda za 
pešce 
1.450 širna prehoda 3 m med avtobusnima 
postajališčema 
postavitev prometnih 
znakov 
 veliki znaki - razred 3 
(90 – 60 cm) 
1103-1, 1103-2, 2102, 
2232-7, 2431, 2432, 
2432-1, 2433, 3303, 
3313, 4101 
zaris talnih označb 0–2.200 sredinska prekinjena 
širine 15 cm: 5 – 10 – 
5, robna širine 10 cm 
neprekinjena in 1 – 1 
– 1 
dodatne označbe v 
prehodnih območjih in 
priključkih 
ureditev obcestja 0–2.200 nagib 1:1,5 do 1:4 ureditev nagibov 
brežin desno vzdolž 
odseka 
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6. ZAKLJUČEK 
Ideja o uvedbi novega prečnega profila ceste na slovenskem cestnem omrežju je smiselna, 
če upoštevamo specifične lastnosti. Potrebno se je zavedati, da široka paleta prečnih 
profilov, uporabljenih na relativno majhnem območju, kot ga predstavlja Slovenija, lahko 
povzroči zmedo pri voznikih. Pred uvedbo novega prečnega profila ceste, ki bistveno 
odstopa od ustaljenih, je nujno seznaniti uporabnike o vožnji in o ravnanju ob situacijah, ki 
nastanejo med vožnjo. Za največjo prednost 2 + 1 ceste lahko izpostavimo varno 
prehitevanje. To poteka na za to predvidenih odsekih z dodatnim tretjim pasom. Tretji pas 
ima vlogo prehitevalnega pasu. S tem preprečimo prehitevanje na nepreglednih odsekih 
dvopasovnih cest ali pa sploh onemogočeno prehitevanje ob zgoščenem prometnem toku v 
nasprotni smeri vožnje. Odprava čelnih trkov na cestah, za naše razmere, z bogatim 
prečnim profilom dvopasovnih cest, bi nedvomno pomembno prispevala k dvigu PV na 
celotnem cestnem omrežju v Sloveniji. S tem mislimo torej na primernost uvedbe tega tipa 
ceste na cestah, ki so po izgradnji vzporednih odsekov AC postale regionalne. Prečni profil 
pa je ob bistvenem upadu prometnih obremenitev ostal nespremenjen. 
Poleg široko privzetih načinov obveščanja, kot so različni predvsem televizijski mediji ter 
izobraževanja v avtošolah, moramo uvesti poskusne odseke. To pri etapnih projektih 
rekonstrukcije ni težava. Nov tip ceste zahteva še nekoliko večjo zbranost in raven vozne 
kulture voznikov na območjih prehoda z dveh na en vozni pas v isti smeri vožnje. Od njih 
se namreč pričakuje, da bodo omogočili vključevanje vozilom s prehitevalnega pasu. 
Čeprav so 2 + 1 ceste primerne tudi kot novogradnje, te so drugod vedno bolj razširjene, 
smo se pri domačem cestnem omrežju zaradi znanih vzrokov omejili le na rekonstrukcije. 
V tujini se za prečni profil 2 + 1 ceste največkrat odločajo ob rekonstrukciji širokih 
dvopasovnih cest. Pri nas so vse dvopasovne ceste bistveno ožje. Tako tudi pri dvopasovni 
cesti najvišje kategorije, ki jo predstavlja glavna cesta I. reda, širina ne presega 8 m. V 
državah z najbolj razvejanimi omrežji 2 + 1 ceste so dvopasovne ceste pred rekonstrukcijo 
pogosto merile v širino okoli 13 m. Širok prečni profil pred rekonstrukcijo pa jasno pomeni 
nižje stroške rekonstrukcije v 2 + 1 cesto. 
Za primer uvedbe 2 + 1 ceste smo izbrali daljša dela dveh glavnih cest I. reda. Značilnost 
te kategorije je predvsem v njihovi pomembnosti za urbana in industrijska območja, ki so 
sicer odrezana od ostalih območij, ki jih povezuje AC in krajši odseki HC. Gradnja 
odsekov HC ali AC do teh območij pa je pogosto finančno zelo zahtevna in tako 
ekonomsko neupravičena, predvsem zaradi zahtevne konfiguracije terena. Odseke 2 + 1 
ceste pa je moč uvesti na obstoječi trasi. S tem ne le da zmanjšamo višino finančnih 
vložkov, temveč zagotovimo še kvalitetnejšo cestno povezavo med manjšimi kraji in 
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naselji. Te, trase AC in HC s svojimi zahtevami po večjih trasirnih elementih ter z ostalimi 
lastnostmi zaobidejo ali ločijo. S tem se pot do teh naselij še podaljša. Jasno, uvedba 
širokega prečnega profila, kot ga zahteva nov tip ceste, ni možna na celotni trasi trase. To 
dejstvo po tujih študijah ne bi smelo biti preveč zaskrbljujoče. Dokazano naj bi se učinki 2 
+ 1 ceste opazili še vsaj tri kilometre po koncu 2 + 1 ceste, na dvopasovni cesti. Govorimo 
seveda o učinku krajših kolon, ki nastanejo za počasnejšimi vozili. Prepustnost 2 + 1 ceste 
se na odseku zaradi tretjega pasu poveča. A vendar prehodna območja to nekoliko 
omejujejo. Vpliv območij prehajanja z enega na dva vozna pasova v eni smeri, predvsem 
pa še obratno se stopnjuje ob povečevanju prometnih obremenitev. S tem je 2 + 1 cesta še 
nekoliko bolj občutljiva na območje tik pred in na pragu zasičenosti, ko prepustnost ceste 
doseže njeno kapaciteto. Vemo, da je takrat prometni tok še bistveno bolj odvisen od 
voznikov. Od njih se pričakuje odgovorno ravnanje na kritičnih območjih prehoda, z dveh 
na en vozni pas v smeri vožnje. Vozniki na voznem pasu morajo omogočiti vključevanje 
vozil s prehitevalnega pasu. To je najenostavneje zagotoviti z upoštevanjem varnostne 
razdalje med vozili. 
Skoraj vsaka država, ki uvede 2 + 1 ceste na svojem cestnem omrežju prilagodi določene 
lastnosti svojim prometnim in prostorskim zahtevam. Bodisi gre za dimenzije elementov 
prečnega profila bodisi za elemente območij prehajanja. Za potrebe te naloge smo 
oblikovali lasten predlog sistema 2 + 1 ceste za slovensko cestno omrežje. Poskusili smo 
ga kar najbolj prilagoditi predvsem prostorskim omejitvam. Hkrati pa smo pomembno 
vlogo namenili PV. Predvidena je širitev VK, ki omogoča umestitev prečnega profila širine 
12,30 m. Torej širitev zahteva nekje okoli 5 m dodatnega prostora v prečni smeri. Kjer to 
ne bo možno zagotoviti, se izvedejo prehodi na prečni profil dvopasovne ceste. Na odseke 
s prečnim profilom dvopasovne ceste se ne posega, če so izpolnjeni pogoji PV in je VK v 
dobrem stanju. Prehod nazaj na 2 + 1 se izvede, ko to omogoči konfiguracija terena ter 
prečna oddaljenost do objektov. Prav tako se skozi naselja ohrani obstoječ prečni profil. S 
tem se finančna zahtevnost projektna nedvomno omeji. 
Varnostno ograjo na sredinskem ločilnem pasu je prva uvedla Švedska. Njej pa z manjšim 
ali večjim zamikom sledijo ostale države. Za domač primer smo predvideli VO v 
sredinskem ločilnem pasu kot obvezno pri vseh novogradnjah in rekonstrukcijah. Menimo, 
da le z VO lahko odločilno vplivamo na znižanje trkov vozil, ki vozijo v nasprotni smeri. Z 
VO se prečni profil bistveno ne razširi, morda največ za 1 m. To je vsekakor nizek strošek 
v primerjavi s posledicami PN, ob trkih nasproti se vozečih vozil pri velikih hitrostih. Za 
prehodna območja smo uporabili krivulje, ki se uporabljajo pri projektiranju pasov za leve 
zavijalce v križiščih. Ključne pri prehodnih območjih so seveda njihove dolžine. Če je 
dolžina premajhna, se pokaže vpliv na PV, predvsem, če VO na sredinskem ločilnem pasu 
ni predvidena. Pa tudi na voznike, ki lahko nepredvidljivo reagirajo, ko zagledajo nasproti 
vozeče vozilo. Hkrati pa z dolžinami ne smemo pretiravati, saj te površine, razen v 
izjemnih primerih, ostanejo neizkoriščene in predstavljajo dodaten strošek pri gradnji in 
kasneje pri vzdrževanju. 
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Predstavljena ideja o uvedbi 2 + 1 ceste na slovenskem cestnem omrežju je po našem 
mnenju zanimiva kot variantna rešitev pri rekonstrukcijah. Morda za nekoga preveč 
optimistično, pa vendarle, 2 + 1 ceste lahko predstavljajo dobro alternativo HC. Predvsem 
do območij, do katerih vodita dve 2 + 1 cesti ali pa obstaja daljša povezava preko AC. 
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Magistrsko delo: 2 + 1 ceste    1 : 100 000Merilo:
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Magistrsko delo: 2 + 1 ceste    1 : 125 000Merilo:
Cesta Maribor - Dravograd: pregled ustreznosti trase Vsebina:
???????????????????? ????????????????????
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???????????????????????????????????
??????????????????????????
U1U3
U2
U4
U5b
U5a
U6
U5c
N2
U7b U7a
U8
U9
U10
N3
U12
U11
N4U13
N5U14
N6
U15
U16
N1
Legenda
os ceste
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
ustrezen odsek
ustrezen odsek
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
neustrezen odsek
S
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
   1 : 125 000
M
agistrsko delo: 2 + 1 ceste
M
erilo:
V
sebina:
U
N
IV
E
R
ZA
 V
 M
A
R
IB
O
R
U
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
C
esta M
aribor - D
ravograd: 
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
U17
U18
U19
U20
U21U22
N8U23
U24
U25
U26
N9
N7
Legenda
os ceste
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
ustrezen odsek
ustrezen odsek
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
neustrezen odsek
S
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
   1 : 80 000
M
agistrsko delo: 2 + 1 ceste
M
erilo:
V
sebina:
U
N
IV
E
R
ZA
 V
 M
A
R
IB
O
R
U
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
C
esta M
aribor - D
ravograd
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
?
SMagistrsko delo: 2 + 1 ceste    1 : 1 000Merilo:
Vsebina:
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UNIVERZA V MARIBORU
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??????????????????????????
cesta 2 + 1: odsek U19 (1.del)
Predlog rekonstrukcije odseka ceste Arja vas - Dravograd
b=16.0 S
Magistrsko delo: 2 + 1 ceste    1 : 1 000Merilo:
Vsebina:
???????????????????? ????????????????????
UNIVERZA V MARIBORU
???????????????????????????????????
??????????????????????????
cesta 2 + 1: odsek U19 (2.del)
Predlog rekonstrukcije odseka ceste Arja vas - Dravograd
SMagistrsko delo: 2 + 1 ceste    1 : 1 000Merilo:
Vsebina:
???????????????????? ????????????????????
UNIVERZA V MARIBORU
???????????????????????????????????
??????????????????????????
cesta 2 + 1: odsek U19 (1.del)
Predlog rekonstrukcije odseka ceste Maribor - Dravograd
300 m
S
Magistrsko delo: 2 + 1 ceste    1 : 1 000Merilo:
cesta 2 + 1: odsek U19 (2. del)
Vsebina:
???????????????????? ????????????????????
UNIVERZA V MARIBORU
???????????????????????????????????
??????????????????????????
Predlog rekonstrukcije odseka ceste Maribor - Dravograd
SMagistrsko delo: 2 + 1 ceste    1 : 1 000Merilo:
cesta 2 + 1: odsek U19 (3. del)
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UNIVERZA V MARIBORU
???????????????????????????????????
??????????????????????????
Predlog rekonstrukcije odseka ceste Maribor - Dravograd
SMagistrsko delo: 2 + 1 ceste    1 : 1 000Merilo:
cesta 2 + 1: odsek U19 (4. del)
Vsebina:
???????????????????? ????????????????????
UNIVERZA V MARIBORU
???????????????????????????????????
??????????????????????????
Predlog rekonstrukcije odseka ceste Maribor - Dravograd
